
•9 
42() 

Slc:tlfr\Ad .ldl r­

Zlnz~nd~ ·t er·S~t. \\ 1 
JAHRGAN G 12 

AUGUST 1963 8 

DER MODELLEISENBAHNER 

V II L A 0 S P 0 ST A M T a E I L I N II N Z I L P I I II D M 1,-

I. I NTEA~ATJDNll[A 
~QflLEIIENBAHN WElfJtWtU 



DER MODELLEISENBAHNER 

FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU 
UNO ALLE FREUNDE DER EISENBAHN 

Organ des Deutschen Model lei senbah n-Ve rbandes 

8 A U G U S T 1 9 6 3 · B E R L 1 N · I 2. J A H R G A N 0 

Gene •·nlsekre~nriat des DMV. Bcrlin w 8. Krausenst raße 17-20. Präsidem : 
Stell\'. des MinL,tcrs fü •· Vcrkchr-;wescn Hellnut Scholz, Berlin - Vize· 
präs idem: Prof. Dr.-Ing . habil. Han>ld Kw·z. Dresde n - Vizepräsident : 
Ehrhard Thiele . Berlin - Ge ne ralsek retär: Helmut Re ine r!, Berlin -
Jng. Klaus Ge rlad> , Be r1il\ - Helmut Kohlbe•·ger, Berlin - Iiansono 
Voigt. Dresden - He in z Ho ffmann. Zwicka u - Manrred Slmdorn. Erkne r 
b. Bc rlin - Johnnnes Ficke r. I<ari-Marx-Stadt - Fnthiof 'fhic le. Arn· 
~tacll ('fhür.) - J oscph Bclkcwitsdl. I<ari-Marx-Stadt. 

Beratender Redaktionsausschuß 

Güi1let· Bal'lhel. Obersdniie Erfurt-Hochheim- Dipi.·Tilg. He lnz Fle1sdler. 
Be•·Jin - Ing. Cüme •· Fro mm. Reichsbahndire kti on Errurt - J ohannes 
Hausd>ild. Arbc itsgem cinsdlaft "Frledrich Li st ... Modellbahn en Leipzig -
Prof. Dr.-Jng. habil. Harald Kui7., Hodlsdlulc für Verkehrswesen 
Dresde n - Dipi.-Jng. Günter Dricsnack. VEB P IKO Sonneberg (Thür.) -
llansono Voigt. Kamme•· de1· T echnik. Bezirl< Dresd en - Jng . Waltcr 
ceorgii. Entwurfs- und v ennessungsbü•·o Dcutsdle Reichsbahn. Be•·iin -
1 ielmul Kohlbc rger, Be rlln - l<arlhe inz Brust. Dresd e n. 

He rausgeber: TRAII'SPRESS VEB Verlag fii i' Verkehr·swcscn. 
Verlagsleitcr: Herben Linz: Redaktion " Ocr ;'lloclc lle isen -

~ bahnc r"; Lt•itcnde•· Rcdak telll': lng . Klaus C e rlach: Hedak· 
t ionsansch1·i n: 8 c•·lin \V u. F•·anzö~ifCt'H:! Straße 13114: Fc•·n· 

• predle r : 22 02 31: Fernschreiber: 01 IH8. Gra fisch e Gestaltung : Eve1 in 
Glllmnnn. Ersch c im monatlich. Bezugspreis 1.- DM. Beste llungen ilber 
die Postämter. im Buchhandel o d e r bei m Ve•·lag. Alleinige Anzeigen ­
annahme : DEIVAG WEHBUNG. Berlin C 2. Rosentha lc •· Straß~ 28 31 
und alle DEWAG-Beu·iebe und Zweigstellen in d en Bezirk e n d e r DDH. 
C til tigc Preisliste N•·· 6. D•·uck: (52) Nationales D•·uCI<haus VOB National. 
Berlin C 2. Li zenz·Nr. 1151. Nadldruck. Übe rsetzungen und Auszüge nu•· 
mit Quellenangabe. Für· unve•·langt c Manuskripte k e ine Ge wiihr. 

BczugsmögliCilkeitcn : DDR: Postzcitungsvc•'lricb und ÖI'tlidle •· Buch­
handel. Wcsrdeutsch land: Firma He lios. Berlin-Bo rsigwalde. Eichbo rn­
damm JH-167 und örtlicher Buchhandel. UdSSR: Bestellungen n ehme n 
die s tädtisdlen Abteilungen von Sojuzpechatj bzw. Postämte r und Post­
kontore entgegen. Bu lgarien : Raznoisznos, 1. •·ue Assen. S ofia. China: 
Guizi Shudian. P. 0. B. 88, Pe king . CSSR: Orbis z eitungsver'trieb. 
Praha XII. Orbis Zeitungsvenrieb, Br(lliSiava. Lenlng ,·adska u l. H. 
Polen: Ruch. ul. \Vilcza 46 Wa •·szawa 10. Rumiinien: Cartimex. P . 0. B. 
J34 135, Bukarest . Ungarn : J<u ltum, P. 0. B. 146, Budapest 62. VR Korea: 
Koreanisdle Gesell schaft flir den Ex port und impOI't von Drucke rze ug­
nissen Chulpa nmul. Nam Cu Do ng ll cung Do ng Pyongyang. Alban ien: 
Ndermarrja Shtetno re ß or imcve. Ti ra n:r . Übriges Ausland: örtliche r 
BuCilhande l. Bezugsm ög liCI>I<c ite n n ennen d e r· Deutsdle Buch-Export und 
-Jmpon GmbH. Leipzig C 1, Lcninstraße 16, und d e r Ve rlag. 

INHALT 

Seite 

x. JntemaUonaler Mode llc iscnbahn­
wcltbewerb in Görlitz . . . . . . . . . . . . . . . . 201 

Dipi.·Ing . Ii. Fleischer 
Oc r Oicsellokomotivbau in d e r UdSSR 
n acll 1945 (2. Fortsetzung) 209 

G. Barthe l 
Wi.r gie ße n Achslagerbl enden . . . . . . . 213 

L. Nickel 
Automatis ierter "Hucke pack"-Bctricb 
mit Schmals purrollwagen .. .... .. .. .. 215 

Ii. Voigt 
Maßstäblich - aber nicht völlig mo­
dc llgclreu . . . .. . . .. . . .. . . .. .. . .. . . . .. . . . 216 

Wissen Sie schon? .. .. .. .. • .. .. .. . .. 220 

llccht selten . . . .. .. . .. . . .. .. . .. . . .. . 220 

Abte ilungen flir Verl>ehrs lite rattn· 220 

Gut unte rbringen .. . . .. . . .. .. . .. . . .. . . 221 

Ein Zug fähi'l in d en Sd1ranl< . . . . . . 221 

Abgebaut 222 

4 Züge . . 222 

R. Loyda 

Diesc1hydraulisdl e Str·ecke nlo k omo-
tive d er SGP Baure ihe 2020 . . . 223 

Leserbriefseite ... ... ....... . .. . 225 

Mittellungen d es OMV . .. . ... • ....... 

Werks tatl-Tips 227 

Buchbesprechung ........... .. . ... .... . 227 

Selbst gebaut ....... .. . . . 3. Umschlagseite 

Lehrgang . Elektrotechnik für Modell­
eisenbahne r ", Lehrgang "Für d en An· 
fänger" . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . Beilage 

Titelbild 

Blick auc die 10 Mete r lange Mod ellbahn­
~•nlage der Arbeitsgemeinschaft Meißen 
in der Ausstellung anliißlidl des X. Inte r­
nationalen Mo delleisenbahnwettbew<'•·bs in 
Görlitz 

Rücktitelbild 

10 000 Besuch e r· sahen d ie Mod elle und An­
lagen in d e r Stadthalle Gö rlilz wä hrend 
de•· Ausstellung zum x . lntemationalcil 
Mod ct leiscnbahnwcttbcwc rb 

Fotos: G. Illner. Le ipzig 

ln Vorbereitung 

Ge bäude mod e lle - maßstabgereehr gebaut 
Modellbnhnanlage Kupfe rhamme r 
Eleku·iscll e r Eiltkuppler 



X. Internationaler Modelleisenbahnwettbewerb in Görlitz 

x oe MC>KAYHaPOAHOe copeBHOBanue men. AOP. 1110AeJibW;JlKOB B ropO):Ie f CP JIUTQ 

X tb International :Mode( Railway Competition in Goerlitz 

xme Coneours International des modelistes ferrovialres en ville de Goerlitz 

Im Jahre 1954 rief die Redaktion unserer Fachzeit­
schrift zum erstenmal zu einem Modellbahnwett­
bewerb auf. Die Beteiligung war so gut, daß wir uns 
entschlossen, in jedem Jahr einen solchen Wettbewerb 
auszutragen. Heute, nach zehn Jahren, ist dieser jähr­
liche Höhepunkt in der Modelleisenbahnerei einfach 
nicht mehr wegzudenken. Der Modellbahnwettbewerb 
ist mehr als nur ein Wettstreit der besten Modelleisen­
bahner geworden, er ist das immer wiederkehrende 
Generaltreffen aller Modelleisenbahner und all derer, 
die mit diesem Hobby etwas zu tun haben. Vor zehn 
Jahren reichten uns zwei mäßig große Räume aus, 
einer für die Ausstellung und ein kleinerer Saal für 
die Auszeichnung der Sieger. In diesem Jahr mußte . 
die Wettbewerbskommission einen genauen Standplan 
aufzeichnen, damit alle Ausctellet· in der riesenhaften 
Stadthalle zu Görlitz einen Platz fanden. Neben der 
Ausstellung fanden Konferenzen des Handels, der 
Modellbahnindustrie und eine Beratung der offiziellen 
Delegationen der Modelleisenbahner Un,garns, der CSSR 
und der DDR statt. Über das Ergebnis werden wir zu 
einem späteren Zeitpunkt berichten. Erstmalig wurden 
zu den in Vitrinen ausgestell ten Wettbewerbsmodellen 
auch 15 Modellbahnanlagen der verschiedensten Größe 
in Betrieb gezeigt. Die Aussteller dieser Anlagen waren 
die Arbeitsgemeinschaften Meißen und Ostritz. Die 
große Meißner Anlage (10m lang) war ständig dicht 
umlagert, ebenso die Anlage des Herrn Fischer von der 
AG Ostritz. Auf der Bühne der Stadthalle wurde eine 
gelungene Industriemodellschau gezeigt, und in der 
Vorha lle nutzte der Handel die günstige Gelegenheit 
zum Verkauf seiner Waren. Schon am ersten Tag der 
achttägigen Ausstellung (16. 6.- 23. 6.) drängten sich die 
Schaulustigen an der Kasse. Von überall her kamen die 
Modelleisenbahner und Freunde der Eisenbahn mit 
Reiseomnibussen aus Polen und der CSSR, mit dem 
Zug aus Berlin oder Erfurt. 10 000 Besucher zeigte d ie 
Bilanz am letzten Tag der Ausstellung. 

Die Siegerehrung fand am Vormittag des ersten Aus­
stellungssonntages statt. Neben den zur Auszeichnung 
eingeladenen Siegern waren der Präsident des ungari­
schen Modelleisenbahnverbandes F. Szegö, der offizielle 
Vertreter der tschechoslowakischen Modelleisenbahner 
E. Brichta, der Vizepräsident des DMV E. Thiele, der 
Generalsekretär des DMV H. Reinert, der amtierende 
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Vizepräsident der Reichsbahndirektion Cottbus Thiele, 
der Görlitzer Stadtrat Driesener, der Betriebsleiter 
Klose vom Reichsbahnamt Bautzen und ein Vertreter 
der Kreisleitung der SED Görlitz anwesend. Die Aus­
zeichnungszeremonie verlief in einer herzlichen Atmo­
sphäre und endete mit einem gemeinsamen Essen der 
Sieger und Ehrengäste. All denen, die zu dem guten 
Gelingen des X. Internationalen Modelleisenbahnwett­
bewerbs beigetragen haben, sei an dieser Stelle gedankt, 
besonders aber den vielen Organisatoren und Helfern, 
die diese schöne Ausstellung ermöglichten. Ebenfalls 
Dank an die Jury unter der Leitung des Präsidiums­
mitgliedes H. Kohlbe•·ger, dem rührigen Leiter der 
Ausstellung, Reichsbahninspek tor R. Starus, und den 
Mitgliedern der Modellhahn-Arbeitsgemeinschaften 
Meißen und Ostri tz. 

Wie in jedem Jahr so wurden auch in diesem die 
Sieger in den einzelnen Wettbewerbsgruppen mit Sach­
und Geldprämien geehrt. Die Sachprämien stellten 
dankenswerterweise die Modellbahnindustde und der 
Handel dem Wettbewerb zur Verfügung. Es konnten 
weit über 100 sehr gutgelungene Modelle von einzelnen 
Modelleisenbahnern u. Arbeitsgemeinschaften aus­
gestellt werden. Unter den ausländischen Einsendern 
waren besonders zahlreich die Modelleisenbahner Un­
garns und der CSSR ~ertreten. In diesem Jahr wurden 
auch erstmalig die Wettbewerbsgruppen um eine zu­
sätzliche Gruppe .,Frisuren" erweitert. Modelle also, 
die aus Umbauten von Industriemodellen entstanden. 
Für diese Gruppe sind zahlreiche Modelle eingesandt 
worden. 

Es ist erfreulich, daß unter den Wettbewerbsteilneh­
mern auch einige dabei waren, die wir schon bei der 
Auswertung des ersten Wettbewerbs im Jahre 1954 
nennen konnten. Die Brüder Kohlberg aus Thüringen 
beispielsweise reichten nun schon zum zehnten Mal 
Modelle ein. Die jüngste Teilnehmerin des diesjährigen 
Wettbewerbs war die neunjährige Gerlind-Juana 
Kraßler aus Karl-Marx-Stadt, und der älteste Teil­
nehmer war der 59jährige Gärtner Arthur Kattge aus 
Neukirchen im Erzgebirge. 

Auf den folgenden Seiten stellen wir einige der ein­
gesandten Modelle vor. Wir werden diese Vorstellung 
in den nächsten Heften noch fortsetzen. 

201 
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Blle1 '1 Einen I . Preis ln Cler 
Gruppe Triebfahrzeuge konnte 
Herr Jose{ Kazda mit dieser HO. 
Lok ln die CSSR mirnehmen 

Bild Z Einen 2. Platz belegte 
Herr Gerhard KoCh aus Sehm/J/In 
mit Cllesc>m TT-Mode/1 der Lok 
der Baureihe 89 · . .. 

Bild 3 1.11dwig Baranyl aru Budo­
pest Ist der Erbauer der 0-l.ok 326 
der MA v. er erltlelt dafür einen 
3. Preis. Auf dem Schornsteirt 
.•tehr <'lne T 3 in der Nenn­
grßPe K von llerm Kurt Spiegel­
hauer aus Mlttweida. Fiir diese 
Leistung erhielt er .einen Sonder­
preis 

Bilel4 Das HO-ModeU der Sehneli­
fahrlok 18 201 baute Herr Walt<'r 
liensei aus Plrna. Er belegte da· 
mit einen 3. Platz ln aer Gruppe 
Triebfahrzeuge 

Bild s Helnz Kohlberg au1 S/Jm­
merda erhielt ebenfalls einen 
3. Preis /fJr diese HO-Lok 70 036 
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Bild 6 Einen 4. Plat: konnte Herr 
Rudolf Gutzschl'bauch aus Mark­
ranstadt mit dem HO-Moc/<'11 dl'r 
Ellok F. 9S belegen 

Bild 7 Diese Lokomotive" sandtl' 
die AC MOdellelseTibahnbau der 
Statio11 JUTI(Jer Techniker aus Llm­
bach-Oberfrohna zum Wettbewerb 
ein. Sie erhielt dafiir einen Ehren­
preis 

Bild 8 Das 110-.\fOdl'/1 einer V 36 
bautc>n Hc>rr U/rlch SChul: und 
Hl'rr Ro/f L.ö.~er aus Neul;!randcn­
burg. Sie erhielten ebenfalls einen 
Ehrenprl'ls 

Bild 9 Herr Horst lfen:e aus Jti­
terbog ist dl!r Erbauer dlc>sl'r HO­
Rekotok der Baw·clhl! OJ> 

Bild 10 Die preupi~cll e P 8 in dt?r 
N(.'Tingröpe HO bautl' der Lokomo­
tiL•/üllrer lletmut llfartln aus llfel­
nlng('n 

Bild 11 Aus Erfurt kam die> 8-Ten­
derlok. Ihr F.rbau<>r Ist H<>rr 1/orst 
J<olll bl'rg 
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Bild 12 Willi Hoppe aus Magde­
burg fertigte die E 94 in der Nenn­
größe HO an. Er erhielt dafiir 
einen 3. Preis in der Gruppe Trieb­
fahrzeuge 

Bild 13 Einen 1. Preis holte steh 
Herr Richorct 011mann aus Leip­
zig mit diesem TT-Triebwagen in. 
der Gruppe "Frisuren" 

Bild 14 Wolfhard Bätz aus Sonne­
berg bekam einen 3. Preis in der 
Gruppe "Frisuren" fiir diese HO­
Lok der aaurefl1e 95 

Bild 1$ Den Dampftriebwagen in 
der Nenng>·öße HO baute Herr Otto 
Hildebrandt aus Berltn 

Bild IG Ebetlfalls einen HO-Trieb­
wagen baute Herr Willleim Kischer 
aus Jocketa . Vogt!. 

Bild 11 Diesen franZ'/Jslschen Pa­
norama-Triebwagen fertigte Herr 
Hans Hoffmann aus Dresden an 
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BUd 18 Der TT-Spe!chertriebwa­
gen kam aus Gotha. Herr Hans 
A. KeSS('! Ist der Erbauer 

Bild 19 Einen 1. Plat~ ln der 
Gruppe Fahrzeuge belegte Herr 
Kari-Emst Hertom aus Naunhof. 
Kreis Grimrra. mit diesem HO­
Modell eines OBB- Wagcns 

Bild zo Flthrboorwagen in der 
Nenngröße HO baute Herr Peter 
Otto aus Falkenstein/Vogtl. Er 
konnte damH einen 3. Platz in der 
Gruppe Fahruugc belegen 

Bild Zl ll11t lnnenelnriehtungen 
uersah Herr Wolfgang Tsehepke 
aus Erkner bel Berlfn seine Ho­
Wagen ln Pappbauwelse 

lllld zz Wolfgang Kad<?n aus Frel­
bcrg'Sa. baut<? !n ctcr Nenngröße 
T'r diese Rekowagen. Er erhielt 
elnc11 3. Preis 
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Bild 23 Einen 90-t-Kranzug in der Nennoröße TT schickte Herr Horst Lüdeke aus Potsdam-Babelsbera rum Wettbewerb ein 
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Bild 24 Den 1. Preis in der Gruppe 
Zubehör flotte sich Herr Joacl!im 
Schnitzer aus Kteinmachnow bei 
Ber!ln tr.il dieser HO-Bekol!lungs­
a>tlage 

Bild 25 Einen Ehrenpreis gab es 
für Herrn Gerl>ard Seilaller aus 
Perba ilber Lommatzsch fiir das 
HO-Empfangsgebäude Bad Lauter­
stein 

Bild 26 Mit Inneneiltrichtung ver­
sah Herr Emmerich Szentivanyi 
aus Budapest seine Bahnmeisteret 
in der Nenngröße 0 

Bild 27 Einen betriebsfähigen TT­
Sclltackenattfzug bastelte Herr 
Heinz Ulthnamt attS Ka,-t-Mar:t:-
Stadt · 
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Bild 30 Einen Sonderpreis erhielt Herr 
Ertt'ln G<ihlt•r aus Dresd<'n /Ur sein K­
G<'lllnd<'stUck 

Bild 31 Die ßOIIIIOriiO(JI' d<•• 01/ta/ett.• 
Rostock l>lldt•te u crr Ccrlwra Dcwaut aus 
Melnlny<•n nach 
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Bild 28 Die Figuren auf der K-Anlage 
des Herrn I/ans-Wolf Helbig aus Dresden 
sind aus bunten Wollfitden gewickelt! Er 
erhielt dafUr elmm Ehrtripreis 

Bild Z9 llflt seinem HO-Bahnhof Oebis­
felde belegte Herr 1/ans-Joachlm PfaD aus 
Lelp:lg einen 3. Platz ln der Cruppe Zu­
be/tor 

207 



Bild 32 Ein eil 1. Platz beleate der· Schüler Kari·Hein : Sperling 
cws Leipzig mit dem HQ-Empfangsgebliude Unte>rbiml>aclt 

r 
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Bild 33 Das HO-StC'I/werk Seeber·gcm baute Herr llcrocrt 
Sammler aus Kölltell Anhalt 

Ollll 34 Einen Eln·cmpmis belwm 
der Schiilc•r 1/orst 1/alallk aus 
Neuy<'rsdorf Sa. /iir ein Stell­
teer!~. eine Schrankeubu<lc 1lnd 
einen Propel/errrlebwaycn 

01/cl 35 Dieses 110-GC'bäude baute 
der Sc/tii/C'r Wol/ga•tg Tlromas 
aus Wa!cliteim Sa. 
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Dipi.-Ing. HEINZ FLEISCHER, Berlin DK 6.25.282- 843.6(47) .312" 

Der Diesellokomotivbau in der UdSSR nach 1945 2. Fortsetzung 

Ilbcneooeu.uoe n pouJ BOACTBo Tenn oBOl OB B CCCP (n ocnc 1945 r .) - 2oc npo.l{on meu.ne 

The Production or Diesel Engines in the Sovielunion after 1945 - 21h continuation 

La construction des locomotives ä Diesel en URSS :wres 1945 - 2mc continuation 

1.4. Gasgenerator-Diesellok der Baureihe TE 4 (1951-
1956) 
Anfang 1953 stellle das Charkower Werk eine Gasgene­
rator-Diesellok Baureihe TE 4 fertig. Sie besteht aus 
zwei Sektionen der TE 2 (s. Heft 12/62) und einem spe­
ziellen Mittelteil, in dem die gesamt~ Gasgeneratoren­
anlage installiert ist. Rechts und links vom Gasgene­
rator wurden 7.wei Gasreiniger aufgestellt, die mit den 
Gasturbinen eine Einheit bilden. 
Aus dem Gasgenerator tritt das Gas in zwei parallelen 
Strömen in das Reinigungs- und Kühlsystem ein. Das 
Gitterrost des Gasgenerators wird durch einen Elektro­
motor angetrieben. Die Luft aus dem Schacht tritt in 
die Turbogebläse der Dieselmotoren, wobei rund 
70 Prozent unmittelbar in die Zylindet· des Motors ge­
langen und die restlichen 30 Prozent in den Generator 
zurückströmen. 
Die Konstruktion des Gasgenerators ist analog wie in 
der TE 1G aufgebaut, deshalb wird auf die Darstellung 
des Schemas verzichtet. 
Als Brennstoff wird Anthrazit verwendet. dessen Menge 
einen Lokumlauf von 300-350 km gewährleistet. Bild 1 
zeigt die Skizze der TE 4. 
In der nachfolgenden Tabelle sind die Daten der TE 1G 
und TE 4 gegenübergestellt. 

TE 1G TE 4 
Leistung des Dieselmotors PS 1000 
Achsanordnung (B.,'B0') + (2-2) 

Gesamtlänge 
Dienstlast 
Gaserzeugung 
Brennstoffvorrat 
Wasservorrat 

mm 28 892 
Mp 194 

m3fh 1 200 
t 5 
t 5 

2000 
(B0 'B 0 ') + (2- 2) 

+ (Bo'Bo') 
36 370 

262 
2 620 

6,5 
5 

Von der TE 4 wurde nur das Versuchsmuster gebaut. 
Inzwischen wut·den andere Wege bei der Anwendung 
von Gasturbinen im Lokbau gegangen, von denen noch 
berichtet wird. 

1.5. Diesel-elektrische Lokomotive der Baureihe TE 3 
(1950-1955) 
Die Betriebsversuche mit der Baureihe TE 1 und TE 2 
ergaben positive Resultate. Die Selbstkosten det· Zug­
förderung wurden gesenkt, die Durchlaßfähigkeit ge­
steigert, und die Fahrplanlasten der Güterzüge konnten 
erhöht werden. 
Es zeigte sich aber auch, daß die weitere Einführung der 
Dieselzugförderung, besonders im Güterzugdienst noch 
leistungsfähigere Diesellokomotiven forderte, die Züge 
bis 4000 t au( Abschnitten mit schwierigem Strecken­
profi l befördern können. Deshalb wurde vom Char­
kowet· Werk in Verbindung mit dem Werk für Elektro-
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ausrüstungen ein Baumuster der Baureihe TE 3 ent­
wickelt. 
Der Gedanke zum Bau dieser Diesellok entstand be­
reits 1948 im Charkowet· Werk. Damals begann man 
mit der Schaffung der Elektroausrüstung für diese 
Lokomotive. 
Die Ausarbeitung det• Projekte des Generators und der 
Fahrmotoren ging sehr langsam, da bei der Konstruk­
tion neuer Muster von elektrischen Maschinen alle 
Fehler vermieden werden mußten, die sich an den Aus­
rüstungen der vorhergehenden Diesellokomotiven ge­
zeigt hatten. 
Im März 1952 erging vom Verkehrsministerium der 
Auftrag zur Projeklierung einet· Diesellok mit einer 
Leistung von 2000 PS in einer Sektion, und im August 
wurde das Projekt des Charkower Werkes unter der 
Forderung einiger Ergänzungen und Änderungen ge­
billigt. Der Bau von zwei Baumustern der TE 3 mit 
anschließender gründlicher Erprobung wurde beschlos­
sen. 
Das Ergebnis der schöpferischen Arbeit der beteiligten 
Stellen war der Bau der TE 3 in sehr kurzer Zeit. 
Die erste Sektion - TE 3 001 - wurde 1953 und die 
TE 3 002 im Jahre 1954 fertiggestellt Einen Überblick 
geben Bild 2 und die Schnittzeichnung Bild 3. 
Die TE 3 hat zwei dreiachsige Drehgestelle, auf wel­
chen sich der Hauptrahmen über vier Stützpunkte ab­
stützt. die konzentrisch um den Drehzapfen angeordnet 
sind. Der Hauptrahmen trägt die Kraftanlage und alle 
Hilfsmaschinen. Die StUtzen der Drehgestelle sind un­
mittelbar übet· den Stoßdämpfern auf den geschweiß­
ten Seitenrahmen verteilt, so daß dadurch das Gewicht 
der Drehgestelle gesenkt werden konnte. Die Abstüt­
zung erfolgt über Pendelrollenlager, die sich in einem 
Käfig bewegen können. 

Dtld I Gasgencrator-Oiese!!ok der 
'Ba urcllw TE 4 

Die Führerstände, ausgestattet mit großen Seiten- und 
Frontfenstern, sind sehr geräumig. Ausreichende Hei­
zung im Winter und Ventilation in der warmen Jahres­
zeit gewährleisten eine gleichmäßige Temperatur. Ein 
bequemes Bedienungspult enthält alle zur Steuerung 
und Regelung notwendigen Geräte und Kontrollein­
richtungen. 
Auf der Lok befindet sich ein automatisch arbeitendes 
Vorwärmgerät Das heiße Wasser dient zur Erwärmung 
des Öles und Brennstoffes, außerdem wird damit das 
Führerhaus und der Maschinenraum bei ruhendem 
Diesel beheizt. 
Sehr interessant ist der Dieselmotor, da er in dieser 
Form in Deutschland nicht üblich ist. Es ist ein 10-Zy­
linder-Zweitakt-Motot· ohne Aufladung (Type 2 D 100) 
mit unmittelbarer Einspritzung des Brennstoffes und 
geradwirkendem Auspufr. Der Motor hat zwei Kurbel­
wellen und 10 in einer Reihe vertikal angeordnete 
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Zylinder mit gegenüberliegenden Kolben. Die obere 
Kurbelwelle ist durch Zahnräder mit dem Gebläse und 
über zwei Verteilerwellen mit den Brennstoffpumpen 
verbunden. 
Die oberen Kolben steuern den Lufteintritt in den 
Zylinder und die unteren Kolben öffnen und schließen 
die Schlitze für den Gasaustritt Die Kolben werden 
mit 01 gekühlt. Mit dem Generator ist der Diesel durch 
eine halbharte elastische Kupplung verbunden. Im 
hinteren Teil ist der Kompressor untergebracht, der 
von der Kurbelwelle über ein Gelriebe mit hydrau­
lischer Kupplung angetrieben wird. Außerdem wird 
von diesem Getriebe über vertikale Wellen der Venti­
latot· der Kühlanlage und det· Ventilator für die Küh­
lung der Fahrmotoren des hinteren Drehgestelles ange­
trieben. 
Die elektrische Steuerung der TE 3 ist analog der TE 2 
aufgebaut. Durch eine zusätzliche Regulierwicklung 
ist es möglich, die volle Auslastung des Diesels bei ver­
schiedenen Temperaturen det· Erregerwicklung des 
Generators zu gewährleisten. Die anschließende gründ­
liche Erprobung ergab Mängel an der Kühlanlage, den 
Kolben des Diesels und anderen Einrichtungen, die 

Dild 2 Dieselelektrische Lokomotlue der Baureihe TE 3 
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Bild 3 Schnitt einer Sektion der Baureihe TE 3 

1. Hauptgenerator 
2. Luftfilter 
3. Dieselmotor 
4. AusputTleitungen (zwei) 
5. SchaUdämpfer (zwei) 
6. Ventilator für Maschinen-

raum 
7. VcntUator für Kühlanlage 
8. Kardanwelle 
9. Zwischengetriebe 

10. Regelautomat für 
Ventilator 

11. Kühlsektion · 
12. ölgrobfllter 
13. Fahrmotoren 
14. öifeinfllter 
15. Kompressor 
16. Zwischengetriebe !Ur 

Kompressor usw. 

17. Ölpumpe 
18. Brennstofftank 
19. Luftbehälte•· (375 I) 
20. Batterien 
21. Cetrlebe für Hilfs­

maschlnen 
22. Ventilator für die vorde­

ren Fohnnotoren 
23. FUhrersitz 
24. Doppelaggregat (Hilfs­

gcnerator und Erreger) 
25. Fahrschalter 
26. Ventilator !Ur hintere 

Fahrmotoren 
27. öl- und Brennstoff-Vor­

wärme•· 
28. Vorheizgerät 

aber in kurzer Zeit beseitigt wurden. Heute wird die 
TE 3 in einer Stückzahl von über 4000 auf sehr vielen 
Strecken der SU eingesetzt; sie stellt den Hauptteil 
an der Dieselzugförderung. 

1.6. Diesel-elektrische Lokomotive der Baureihe TE 7 
(1955-1957) 
Die zweiteilige Diesellok Baureihe TE 7 wurde Ende 
1956 in Charkow fertiggestellt Sie war für 1000 bis 
1100-t-Schnellzüge mit 140 km/h vorgesehen und ent­
stand in Abänderung der ausgezeidmeten Baureihe 
TE 3. Die TE 7 erhielt nur eine andere Übersetzung, 
so daß die Erhöhung der Konstruktionsgeschwindigkeit 
auf 140 kmjh ohne Änderung der Fahrmotoren möglich 
war. 

Zunächst die technischen Daten: 
Leistung 
Spurweite 
Länge über 
Dienstlast 
Achslast 
Zugkraft in 
Zugkraft in 
V max 
Dieselmotor 

PS 2X2000 
mm 1524 

Kupplung mm 16970 

kp bei 
kp bei 

Mp 2X 126 
Mp 21 

V = 40 kmjh 2 X 10 000 
V = 115 km/h 2 X 3 400 

km /h 140 
Type 2 D 100 (wie TE 3) 
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Um bei der höheren Fahrgeschwindigkeit eine bessere 
Kurvenläufigkeit zu erreichen, wurden die Winkel der 
Rückstelleinrichtungen der Drehgestelle verändert. 
Die geforderten 1000-t-Züge konnten aber nicht fahr­
planmäßig befördert werden, und es war eine Ver­
minderung der Anhängelast notwendig. Die TE 7 beför­
dert auf det· Strecke Leningrad- Moskau die Expreß­
züge, die für die 650 km lange Slrecke 6 Std. 20 Min. 
benötigen, wobei noch zwei Betriebshalte vorgesehen 
sind. Die Lokomotiven bekamen den gleichen wein­
roten Anstrich wie die Wagen, so daß ein sehr harmo­
nisches Bild entsteht. 

1.7. Diesel-elektrische Güterzuglokomotive der Baureihe 
TE 10 (1959) 
Wie bereits gesagt, ergaben die Untersuchungen über 
die Leistungsabstufungen, daß zur Bewältigung der 
Transportleistungen in der nächsten Zeit Diesellokomo­
tiven mit einer mittleren Leistung von 3000 PS in einer 
Sektion erforderlich sind. 
Das Charkower Diesellokwerk entwickelte und baute 
daraufhin ein Versuchsmuster einer 3000-PS-Güterzug­
lokomotive mi t diesel-elektrischem Antrieb. 

Zum Anfang einige charakteristische Daten der Bau­
reihe TE 10: 
Dienstart 
Achsanordnung 
Dienstlast (volle Vorräte) 
Achslast 
Raddurchmesser 
Länge über Kupplung 
Konstruktionsgeschwindigl<ei t 
Motorleistung 
rechn. Zugkraft bei 25 kmjh 
Diesel 

Mp 
Mp 
mm 
mm 
kmfh 
PS 
kp 

Güterzug 
Co' Co' 

138 
23 

1 050 
18 500 

100 
3 000 

25 000 
9 D 100 

Zweitakt-Saugmotor mit gegenläufigen Kolben 
850 U/min, 12 Zylinder, 
spez. Kraftstoffverbrauch ptpSh 160 + 5 

Übertragung 
Hauptgenerator und 

Leistung 
Nennspannung 
Nennstrom 

"spez. Gewicht" 

Fahrmotoren 
kW 
V 
A 

kp/PS 

elekll·isch 

2000/307 
470/650 

4260 f710 
3080 

43 

Die TE 10 kann 2160-t-Züge auf einer Steigung von 
9 Prozent mit 25 km/h und in der Ebene mit 84 km/h 
befördern. Einen Schnitt durch die Lok zeigt Bild 4. 
Die TE 10 hat an jedem Ende einen Führerstand. Die 
beiden dreiachsigen Drehgestelle stützen sich analog 

Bild 4 Schnitt einer Lok der Baureihe TE lO 
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Blld 5 Dics!?lelektrische Lokomotluc der Baureihe TE 50 

dem System der TE 3 in jeweils 4 Punkten auf dem 
Rahmen ab. Im mittleren Teil ist die Motorenanlage 
aufgebaut, die auf einem besonderen Motorrahmen ge­
lagert ist, der gleichzeitig den Hauptgenerator trägt. 
Der Hilfs- und Erregergenerator sind auf dem Gehäuse 
des Hauptgenerators aufgebaut und werden von dessen 
Ankerwelle über Keilriemen angetrieben. Ebenso er­
folgt der Antrieb des Lüfterventilators, während die 
Ventilatoren für die vorderen Fahrmotoren über 
Kat·danwellen angetrieben werden. Der Luftkompres­
sor wird ebenfalls ül)et· eine elastische Kupplung von 
der Welle des Hauptgenerators betrieben. 
Die Kühlanlage ist geteilt aufgebaut: Der Hauptteil zur 
Wasser- und Motorölkühlupg, der Nebenteil zur Küh­
lung der verdichteten Luft. Der Ventilator wird mit 
Hilfe von Thermostaten geregelt und durch ein Zahn­
radgetriebe mit zwei Geschwindigkeitsstufen ange­
trieben. 
Die größten Schwierigkeiten waren bei der Konstruk­
tion des neuen Dieselmotors (9 D 100) zu überwinden, 
da bis dahin noch nicht solche Leistungen in einem 
Fahrzeugdiesel erreicht wurden. In den wesentlichen 
Teilen wurde er wie der Motor der TE 3 (2 D 100) auf­
gebaut, seine Kennwerte wurden aber wesentlich ver­
bessert. 
Nach den erfolgreichen Vet·suchsfahrten wurde die 
Serienfertigung freigegeben, und jetzt sieht man immer 
mehr TE 10 im Einsatz auf den Strecken. 

1.8. Diesel-elektrische Güterzuglokomotive der Bau­
reihe TE 50 
Anfang 1958 wurde im Diesellokomolivbauwerk Ko­
lomna ebenfalls eine 3000-PS-Güterzuglok mit diesel­
elektrischer Übertragung gebaut (Bild 5). 
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Zunächst einige Daten: 
Dienstart 
Achsanordnung 
Dienstlast 
Achslast 
Länge über Kupplung 
Konstruktionsgeschwindigkeit 
Übertragung 

Mp 
Mp 
mm 
km 'h 

Diesel PS 

Güterzug 
Co'Co' 

139,2 
23,2 

19 150 
100 

elektrisch 
3 000 

Type D <l5 2-Takt mit Gasturbinenverdichtung 
16-Zyi.-V-Motor 750 Ufmin. 

Beim D 45 wird eine zweistufige Luftversorgung mit 
Zwischenkühlung angewendet. In der ersten Stufe ar­
beiten zwei Gasturbokompressoren parallel, in der 
zweiten Stufe ein Zentrifugalkompressor, der von der 
Kurbelwelle des Motors angelrieben wird. Bei der 
TE 50 wurde ein neues Kühlsystem angewendet. Die 
elektrische Ausrüstung stützt sich auf die bereits be­
währten Anlagen und G~räte. Nach dem Versuchs­
betrieb wurde zunächst eine Nullserie gebaut, um um­
fassende Erkenntnisse füt· den Serienbau zu bekommen. 
Inzwischen ist auch die TE 50 in Serie gegangen. Die 
Lokomotiven werden im schweren Güterzugdienst ein­
gesetzt. 

1.9. Di~:;~l-t:l~ktri:;dle Personenzuglokomotive der Dau­
reihe TEP 60 
Für den Personenzugverkehr besaß die Sowjetunion bis 
1959 keine speziellen Lokomotiven, wenn von den aus 
der TE 3 entwickel ten TE 7 abgesehen wird, die nur in 
kleiner Stückzahl gebaut wurde. Das ständige An­
wachsen des Reisezugverkehrs auf den mit Dieselloko­
motiven betriebenen Strecken erforderte immer stärker 
den Bau großer Diesellokomotiven für den Schnellzug­
dienst, den bisher fast ausschließlich die TE 3 bewäl­
tigte. Deshalb wurde 1959 in der Lokemotivfabrik Ko­
Iomna das erste Versuchsmuster einer 3000-PS-Lok der 
Baureihe TEP 60 mit elektrischer Kraftübertragung ge­
baut (Bild 6). 

Zunächst einige technische Daten: 
Zugart 
Achsanordnung 
Dienstlast 
Achslast 
V max. 
,.spez. Gewicht" 
Diesel 
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2-Takt-V-Motor mit 
16 Zyl. 750 Ufmin. 

Mp 
Mp 
km/ h 
kp/PS 

Schnellzug 
Co' Co' 

126,8 
21,13 

140 
42,3 

11 0 45 
Gasturbinenaufladung 

Biid 6 Dieselelektrische LOkomotive der Baureihe TEP 60 

Brennstoffvorrat kg 6 400 
Wasser kg 1 210 
01 kg 1 560 
Hauptgenerator MPT 120 '55 A 
Leistung kW 2 000 
Nennspannung V 475,'650 
Nennstrom A 4 200/3 080 
Fahrmotoren ED - 101 
Leistung kW 310 

Die TEP 60 ist in vielen Anlagen und Ausrüstungen 
ähnlich der TE 50 und TE 10 aufgebaut, so daß sich 
eine ausführliche Beschreibung erübrigt. 
Der gegenüber der TE 7 erstaunlich leichte Bau wurde 
durch die Anwendung einer selbsttragenden Karosserie 
erreicht, wobei sehr viel mit Kantprotllen gearbeitet 
wurde. 
Bild 7 zeigt einen Schnitt durch die Lokomotive. Die 
Baumuster wurden auf dem Streckenabschnitt Lenin­
grad-Moskau zur Betriebserprobung eingesetzt. Die 
Schnellzüge von 600 t wurden mit 140 bis 145 km/h 
befördert. Weiterhin wurden bei diesen Geschwindig­
keiten die Fahrten mit dem Meßwagen durchgeführt. 
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G0NTER BARTHEL, Erfun 

Da sich ein ,.richtiger" Modelleisenbahner so ziemlich 
mit allem beschäftigt, soll heute ein Werkzeug be­
schrieben werden. das im Pt·inzip auch für andere 
Zwecke benutzt werden kann. 

Es handelt sich um die Anfertigung einer Form zum 
Gießen von Achslagerblenden. Zwar erscheint für den 
ersten Augenblick eine solche Mühe nicht mehr 
lohnenswert, zumal es Wagenmodelle mit erstklassigen 
Achslagerblenden gibt. Doch sollen diese Anregungen 
für diejenigen Bastler gelten, die ausgefallenere Wagen­
typen irgendeiner Privat- oder Staatsbahn nachbauen 
wollen und somit gezwungen sind, sich die Achslager­
blenden selbst herzustellen. 

Die h ier vorliegende Form gilt speziell für preußische 
Personenwagen. die sehr lange Achslagerfedern be­
sitzen, doch können der Aufbau und die Wirkungs­
weise der Form für jede beliebige Ausführung von 
Blenden übernommen werden. 

Die Form selbst besteht aus fünf Messingplatten, von 
denen die Boden- und die Dedcplatte 2 mm did{ sind. 
Die Zwischenplatten können aus I mm dickem Messing­
blech hergestellt werden. Diese Platten müssen voll­
kommen plan sein und so aufeinander liegen, daß keine 
Zwischenräume zu sehen sind. Sie werden am besten 
zusammen bearbeitet, indem man sie vorher über l.ler 
Gasflamme aufeinanderlötet Nun kann das 7 mm dicke 
Blechpaket sauber auf das äußere Maß von 40 X 30, mm 
gebracht werden. Dann bohren wir nach Zeichnung die 
vier Löchet· für die Halteschrauben. Hierbei ist zu be­
achten, daß wir nur 1,6 mm vorbohren, weil in die 
Bodenplatte M-2-Gewinde geschnitten wird. Wet· keinen 
Gewindeschneider besitzt, kann auch Schrauben mit 
Muttern verwenden. Die Bohrung muß senkrecht aus­
geführt werden. Das geschieht am besten mit einer 
Ständerbohrmaschine. Zum Schluß erhalten noch alle 
Bleche auf beiden Längsseiten ein Kerbzeichen (An­
sicht C), damit immer die richtige Reihenfolge der 
Bleche beim Zusammenbau gewährleistet ist. Die Ker­
ben müssen voneinander abweichen, um Verwechslun­
gen zu vermeiden. Nach dem Auseinanderlöten werden 
die Löcher der Platten 2 bis 5 auf 2 mm aufgebohrt und 
alle Platten saubet· poliert, so daß keinerlei Lötreste 
mehr zu sehen sind. 

Nun beginnen wir mit dem Aufzeichnen der Form. In 
der Mitte des Deckels 5 wird ein Loch von 4 mm ge­
bohrt. Danach stecken wir die Schrauben durch den 
Deckel. sehteben das erste :Gwtschenblech von I mm 
darauf und zeichnen mit einer Reißnadel die Umrisse 
des Loches auf das Zwischenblech. Auf diese Weise 
haben wir den Ausgangspunkt gefunden, von dem aus 
die Umrisse des Achshalters nach Teil4 aufgezeichnet 
werden können. Durch das Aussägen teilt sich das Blech 
in zwei Teile. Dann wet·den noch einmal die Maße 
nach Zeichnung kontt·olliert. Ist alles soweit in Ord­
nung, stecken wir durch das Blech 4 die Schrauben, 
schieben das nächste Zwischenblech darunter und 
zeichnen wie beim erstenmal die Umrisse des Achs­
halters nun auf das Zwischenblech 3. Dann wird das 
Zwischenblech 3 nach Zeichnung angerissen. Das geht 
einfach. weil der vorgezeichnete Achshaltet· das Zeich­
nen des Federpaketes erleichtert. Auch dieses Blech teilt 
sich nach dem Aussägen in zwei Teile. Das Zwischen­
blech 2 ist am leichtesten herzustellen. Auch hier kann 
nach dem .. Durchzeichenverfahren" gearbeitet wet·den. 
Sind alle Bleche in dieser Weise vorbereitet, kann der 
nächste Arbeitsgang beginnen. 

Damit sich das Gußstück leicht herausnehmen läßt. 
wird das Loch in der Bodenplatte 5 nach innen zu 
konisch gefeilt. Das gleiche geschieht auch mit Blech 4: 
alle Offnungen werden nach unten zu ein klein wenig 
vergrößert (Bild 1). Es genügen da schon ein paar Feil-
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striche. Außerdem erhält Blech 4 noch vier Luftkanäle, 
indem wir einfach in Verlängerung der Achshalterstege 
0.3 mm tief einsägen (siehe Zeichnung Teil 4). Diese 
Luftkanäle sind nötig, damit die Luft, durch das sich 
ausbreitende Metall verdrängt, gut entweichen kann. 

Ein Holzgriff mit Halteblech vervollständigt unser 
Werkzeug. Nun kommen wir zum Gießen. Wir ver­
wenden dazu am besten Blei. Blei hat den Vorteil, daß 
es nicht so schnell bricht: daiüt· muß man aber in Kauf 
nehmen, daß es sich leicht verbiegen kann. Wem 
Letternmaterial zur Verfügung steht. wird feststellen, 
daß dieses zwar sehr sauber die Form ausfüllt, dafür 
aber sehr spröde ist. Es kann sich hier natürlich jeder 
eine Legierung nach eigenem Geschma& herstellen. 

Vor dem Gießen wird die Form über der Gasflamme 
erhitzt, bis sie ungefähr die Schmelztemperatut· von 
Blei erreicht hat. Da das Metall sehr feine Zwischen­
r~iume ausfüllen muß, wird man mit einem "Gießen" 
nicht ganz zurechtkommen. Es macht sich vielmehr er­
forderlich. daß man das Blei mit einem kleinen Werk­
zeug nach Bild 2 in die Öffnung "hineinstopft". Das 
Werk?.eug besteht aus einem Feilenheft, in das ein Na-

Bfld 1 Bfld 2 (unmaßstl!bllch) 

gel geschlagen wird, den man oben abwinkelt. Wir 
"stopfen" so lange, bis an der Seite aus den Offnungen 
der Bleche 3 und 4 die ersten Bleitt·öpfchen hervor­
tr·eten. Dann erst hat das Blei die Form ausgefüllt. Zur 
Sicherheit kann man noch mit dem Nagel kurz auf die 
Form klopfen, so daß das Metall auch in die letzte 
E&e der Achslagerblende gelangt. Dann läßt man die 
Form langsam abkühlen. 

Das Öffnen geschieht folgendermaßen: Nach dem Lösen 
der Schrauben kann der Boden I abgenommen werden . 
Ebenso leicht läßt sich de1· Deckel 5 abheben. Dann ent­
fernen wir die Teilbleche 4. Es folgt Blech 2. Die ge­
gossene Blende befindet sich jetzt nur noch im 
Zwischenblech 3. Die zwei Teile dieses Zwischenbleches 
können durch leid1tes Verkanten von der Blende gelöst 
werden. Meistens gelingt der erste Guß noch n icht. Et· 
zeigt aber an, wo noch etwas Nacharbeit nötig ist. Am 
Gußstück selbst zeigen sich noch Bleireste, die mit einer 
Schere einfach abgeschnitten werden. 

Die fe1·tige Blende kann nun an die Längsträger der 
Wagenkästen entweder gelötet werden (Vorsicht! Nur 
l<urz antippen, sonst fließt sie weg!), oder wir kleben 
sie bei spitzengelagerten Radsätzen an die Radbt·ü&e. 
Wenn wir Achslagerblenden füt· Güterwagen herstellen 
wollen, die gegenüber den eben bescht·iebenen lediglich 
ein kurzes Federnpaket haben. brauchen wir nur ein 
neues Zwischenblech anzufertigen, daß die Federn­
imitation liefert. Wir haben somit die Möglichkeit, 
durch Auswechseln dieses Bleches zwei verschiedene 
Blendenformen ?.U erhalten. 
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Ansicht C 
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3 

4 az Sägeschnitt q3mm tief 
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1 
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11 1 Feilenhefl Holz s. Zeichg. 
10 1 Unterlegscheibe Sf 6 lnnen ,P 
9 1 Mull er SI M5 
8 1 Gewindes f i fl Sf M5x 1.0 
7 1 Hoffeblech Hs ./Ox67x1mm 
6 ~ Schraube . Sf M 2x12 
5 1 Deckel Hs I.Ox30x2mm 
4 1 Zwischenfilii Hs 40x3()x1 mm 
3 1 Zwischenteil MS I.Ox30x1mm 
2 1 Zwischenteil M3 40x30x1 mm 
1 1 Boden Ms 40x30x2mm 
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falls eine handbetätigte Blockschaltung möglich. In Bild 5 ist dargestellt, 
wie hierzu an die Klemmen 2 und 3 die Tastschalter AF 7 und EF 7 
angeschlossen werden. Der am Blockrelais vorhandene Schienenkontakt (im 
Schaltbild gestrichelt dargestellt) muß entfernt werden. 

3. Anwendung der handbetätigten Streckenblockung 
In Abschnitt 1 sind mehrere elektrische und mechanische Zusatzeinrich­
tungen genannt, die zu einem gesicherten Betriebsablauf notwendig sind. 
Wollte man diese Maßnahmen bei der handbetätigten Streckenblockung der 
Modelleisenbahn nach Bild 2 bis 5 ebenfalls verwirklichen, so wäre füt· 
fast jede Einrichtung ein zusätzliches Relais notwendig. Der Aufwand ist 
dann gt·ößer als bei der auf Blatt 83.4 beschriebenen selbsttätigen Strecken­
blockung. 
Zu den ohne zusätzliche Relais realisierbaren Zusatzeinrichtungen gehört die 
Gemeinschaftstaste. Bei den Schaltungen nach Bild 2 (rechte Seite) b is 5 
kann hierzu ein zweipoliger Tastschalter oder ein Tastschalter mit Zwillings­
arbeitskontakt nach Bild 6 verwendet werden. Letzterer garantiert bei dem 
Anschluß nach Bild 6 b, daß zuerst die folgende Blockstrecke vorgeblockt 
und dann die zurückliegende entblockt wird. 
Bei de1· Beurteilung des Aufwandes ist ferner zu berücksichtigen, daß die 
Handbetätigung der Blockstellen nur bei Lehr- oder größeren Gemein­
schaftsanlagen angewendet werden dürfte, wo dann der Grad der Modell­
treue meist entscheidender ist als der Aufwand an Relais. 
Bei Gemeinschaftsanlagen mit der Schaltung nach Bild 4 oder 5 gibt es 
ferner die einfache Möglichkeit, die Art der Streckenblockung zu ändern. 
Während im gemeinschaftlichen Fahrbetrieb die einzelnen Blockstellen be­
setzt werden, kann man bei unbesetzter Blockstelle (z. B. Vorführungen 
während Ausstellungen usw.) die Anschlüsse beider Tastschalter AF 9 und 
EF 9 entsprechend Bild 7 auf die Schienenkontakte umschalten oder um­
klemmen und hat dann eine selbsttätige Streckenblo.ckung nach Blatt 83.4. 

~ _I~ 
a b 

8/ocX.sM/e J 

~~,_--1~---r-----t-------------

Schaff Jfrom 
5ionollichf 
FohrJirom 

Beilage zur Zeitschrift .,Der· Modellelsenbalmer" 8/1963 

Bild 6 Gemeinschaftstaste 
bei der Streckenblockung 
von Modellelsenbahnen 
a) durch zwel]>otige Tast­

schalter 
b) durch Tostschalter mit 

Zwtltfngsarbettskontakt 

Bild 7 Streckenblockung 
durch Hand oder selbsttlitig 

Stellung des Schalters Sa 9: 
liS ~ l>andgetlitlgte Strek­
kenblockung 
SS - selbsttlitlge Strecken­
blockung. 

0 

0 

Elektrotechnik 
für 

Modelleisenbahner 

I. Strccl<cnblocl<ung 

Blockschaltungen 

Handbetätigte Streckenblockung 
Blatt83.3 

DK 688.727.85 

Zur Blockung eines in einer Richtung befahrenen Gleisabschnittes hat 
dieser ein sogenanntes Anfangsfeld AF und auf der nächsten Blockstelle 
das Endft!ld EF (sh. Bild 1). Nach Vorbeifahrt des Zuges am Blocksignal 
oder z. B. de1· Ausfahrt des Zuges aus dem Bahnhof A wird das Signal S 1 
auf Hp 0 gestellt und das Anfangsfeld geblockt (vorgeblockt). Nach Vorbei­
fahrt des Zuges an der nächsten Blockstelle B wird Signal S 2 auf Hp 0 ge­
stellt, der nächste Gleisabschnitt G 2 geblockt und gleichzeitig das Endfeld 
des Gleisabschnittes G 1 betätigt. Dadu1·ch wird das Anfangsfeld im Bahn­
hof A entblockt. 

BahnbolA 8/odu/e//e 8 8/ocksle//e C 

(Jf (il (ij 

.., S2 ., SJ 

Bild 1 Anfangs- und Endfelder bei der Streckenblockung. 

Beim Vorbild gibt es noch verschiedene Zusatzeinrichtungen, um Bedie­
nungsfehler ode1· ihre Auswirkung zu verhindern. Hiervon sind folgende 
die Wichtigsten: 
Die Gemeinschaftstaste (im Bild 1 bei Blockstelle B und C angedeutet) er­
zwingt glei chzeitige Bedienung des Endfeldes und des nächsten Anfangs­
feldes. 
Die Haltfallvorr ichtung wird wirksam, wenn vergessen wurde, hinter dem 
ausgefahrenen Zug das Signal auf Hp 0 zu stellen. 
Die Wieclerholungssperre verhindert, daß das Signal auf Hp 1 gestellt wird, 
ohne daß geblockt worden ist. 
Die elektrische Tastensperre verhindert, daß die Blockstelle den empfan­
genen Vorblock sofort zurückgibt, ohne die Vorbeifahrt des Zuges abzu­
warten. 
Die mechanische Tastensperre verhindert, daß geblockt wird, ohne daß 
Signale bedient worden sind. 

2. Schaltung der ha ndbetätig ten Strecl.<enblockung 
Aus Abschnitt 1 ging hervor, daß jede Blockstelle fü1· den zurückliegenden 
Gleisabschuitt nur die Entblockung vomimmt. Hierzu ist eine einzige Schalt­
handlung notwendig, durch die Gemeinschaftstaste noch verbunden m i t der 
Verblockung des folgenden Abschnittes. Hieraus e1·gibt sich, daß auch bei 
der handbetätigten Streckenblockung in der Modelleisenbahnanlage die An­
wendung_ von einfachen Schaltem nicht möglich ist, sondern Relais notwen­
dig sind. 
Zur Blockung der Stellung des Blocksignales wird je Blockstrecke ein 
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8/odfJI~/1~ 8 8/orlol~k C 

h \ I 

Bild 2 H andbetlltigte Streckenblockung bei FormsiQnalen mll Doppelspulen.antrieb. 

Btorlufe/1~ C 8/oclutellt 0 

---4 ~ 

JqJ 

Jlhollitrom 

flonof/l(hf 

fahr;lrom 

1AfJ EFJ 

Bild 3 Handbetätigte Streckenblockung bcl LICIItslgnalen 

Blockrelais BR 1 benötigt (Bild 2). Dieses wird beim Vorblocken angewor­
fen und hält sich über br 1 JI selbst. Det· zugehöt·ige Tastschalter entspricht 
dem Anfangsfeld und ist deshalb mit AF l bezeichnet. Beim Entblocken 
untet·bticht der das Endfeld dat·stellende Tastschaltet· EF I, det· sich in der 
Blockstelle B befindet, d e n Haltestrom. Steht kein Tastschalte t· mit r-Kon­
takt zur· Verfügung, so kann d as Relais auch durch Tastschalter mit 
•·-Kontakt abgeworfe n werden , wie dies am Relais BR 2 und dem T ast­
schaltet· EF 2 dargestellt ist. Relais BR l fällt ab und über den geschlos­
senen Kontakt bt· l I kann das Signal S 1 wieder auf Hp I gestellt werden. 
Die Schaltung ist relativ einfach und störunanfällig. die am Relais erfot·­
det·liche K ontaktzahl gering und zwischen den beiden Blockstellen nut· eine 
Leitung erforderlich. 
Bei der in Bild 2 dat·gestellten Schaltung wirkt die Blockung so. daß die 
Zule itung zut· Hp I -stellenden Wicklung II unterbt·ochen wit·d. Bei Licht­
signalen wären weitet·e Relaiskontakte notwendig, um die Fahrstromzulei­
tung zur Abscha ltstrecke zu untet·br·eche n und unabhängig vQn d er Stellung 
des Signalschalters Hp 0 zu zeigen (Bild 3) odet· ein zusätzliches Signalrelais 
ähnlich Bild 15-82.8. Hierbei ist es gleichgült ig, ob die Grundstellung des 
Lichtsignales rot oder grün sein soll. Fortsetzung Seite 3 
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Seile 3 

Es ist jedoch einfacher und erspart jeweils einen BE>dienungshandgritl', Faht·­
stromzuschaltung zur Abschaltstrecke und Signalstellung mit vom Block­
relais vornehmen zu lassen (Bild 4). Dazu muß aber das Signal die Grund­
stellung Hp I haben. 
Nach Durchfahrt des Zuges an Blockstelle E wird das Blockrelais BR 5 
durch den Tastschalter AF 5 angeworfen. BR 5 schaltet mit br 5 I die 
Fahrspannung ab, mit br 5 li das Signal auf Hp 0 und hält sich mit bt· 5 111 
selbst. Nach Vorbeifahrt des Zuges an der Blockstelle F wird EF 5 bestätigt, 
BR 5 abgeworfen und en tblockt. Signal S 5 hat wieder sei ne Grundste llung 
Hp I. 
In den oben genannten Schaltungen wurden als Blockrelais jeweils einfach 
wirkende Relais verwendet. Bei der Anwendung von Doppelspulenrelais 
mit Selbslabschaltung, z. B. dem PIKO-Blocksignal ME 050, ist jedoch eben-

Btoclu/t/1~ l 
6 5 8/ocJomte F 

~~~--~~----------------------------~1 

1 

R f AfS f EF5 
Jdlai/J/rom 
SJIJao_/flc/Jl 

Fahrstrom 
Bild 4 Signalstallung durch Btockrclais. 

8/ockJielle 6 8 /odiJie/lt H 

..-.-. f----

~~7 ! 
r- 1 ' 

c;;b ~ 
o........-+--1---'1 = iT II 

l l 
IZ J456 

Ef6 -, ~F7 E~l 
l 

FahrJ/rom JlholfJirom 
Bild s HandbCilltlgte Streckenblockung bcl Doppclspulcnrclals. 

Oie Tostschalter EF 6. AP 7 und EP 7 müssen cmtgegcn obiger Darstellung an 
die Masseleilung, die z. B. zur Klemme 1 führt, angeschlossen werden. 
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Eine Fortsetzungsre ihe 

33. Stunde • 

von GONTHER BARTHEL, Erfurt 

Unser kleiner Lehrgang "Für den Anfänge•·" soll nun mit einet· Schilderung 
der Heimanlage des Verfassers zu Ende gehen. Wenn es sich hiet· auch um 
den Modell-5elbstbau handelt, so soll nicht verschwiegen werden, daß der 
Erbauet· von 1946 an als .. Anfänget·" alle Entwiddungsstufen eines Eisen­
bahnfreundes durchlief und sich erst nach und nach das Rüstzeug holte, um 
seiner Modellbahnanlage diese thematische Gestullung geben zu können, die 
sie heute besitzt. 
Des halb sollen diese letzten Stunden de1· Fot·tsetzungsreihe allen denen Mut 
und Anregungen geben, die sich noch nicht so rech t an den Selbstbau 
wagen, weil sie vielleicht glauben, nicht das nötige Geschick zu besitzen. 
Gleichzeitig ve•·mittel t die Schilderung den jetzigen Stand dieser Heim­
a nlage, da sie sich im La ufe de1· letzten J ahre erweitert und verändert ·hat. 
Die Gestaltung e iner Kleinba hn det· P reußisch-Hessischen Staatseisen­
bahnen um 1900 verlangt vom Modelleisenbahner einmal die Kenntnis de r 
histo•·ischen Fakten und Besonderhe iten und zum anderen ein solches hand­
werkliches Können. daß e1· in de1· Lage ist, Triebfahl'Zeuge und Zubehör 
sich selbst anzufertigen, da kaum auf industrielle Erzeugnisse zurück­
gegriffen werden kann. 
De1· museale Charaktet· einet· solchen Anlage wird auf jeden Beschauer 
einen nachhaltigen Eindruck hinterlassen. ve•·mittelt er doch ein Stück 
Eisenbuhngeschichte, das uns noch einmal hineinfuhrt in die Kinderzeit der 
Technik und uns dai'Um ganz ih1·e heutige Größe offenbart. 
Ober 10 Jahre arbeite ich an diesem Thema. und imme1· wiede•· kommen 
neue Gedanken und Anregungen, die verwit·klicht werden wollen. 

Die Thematik, wie ich sie 1956 ver·öffentlichte ( .. Der Modelleisenbahner" 
Nr. 12/56), habe ich etwas abgeändert und allgemeine•· gehalten. Es sollen 

. die Jah•·hundertwende den zeitlichen Rahmen und der norddeutsd1e Raum 
den geographischen Hintergt-und bilden. Dementsprechend ist auch das 
Gelände gestaltet. 
Da 1896 ein Preußisch-Hessischer Staatsvertrag über gemeinsame Ver­
waltung ihre•· Eisenbahnen abgeschlossen wurde. entstand zum ersten Mal 
der Begriff der Pr·eußisch-Hessischen Staalseisenl>ahnen. D ieser Vertrag 
legte fest, daß die "Beamten" beide1· Ba hnen ausgetauscht und gegensei tig 
übernommen we•·den konnten und die Einkünfte des gesamten Eisenbahn­
netzes zwischen beiden Staa te n nad1 bestimmten Richtlinien getei lt wurden. 
In dieset· Vereinigung können wi t· einen e rsten Schritt zur s päte•·en Grün­
dung der Reichseisenbahnen im Jahre 1920 sehen. 
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Nun könnte eine Kleinbahnstrecke .der Preußisch-Hessischen Staatseisen­
bahnen im Modell einen guten Einblick in die damaligen Ver·hältnisse 
geben, sie böte aber insgesamt gesehen zu wenig "Typisches" für das Eisen­
bahnwesen der J ahrhundertwende. 

Deshalb erarbeitete ich mir eine Geländekarte, um die Eisenbahnatmo­
sphäre der Jahrhundertwende einzufangen. 

Sehen wir uns die Karte einmal an ! (Bild 112) 

Vier verschiedene Eisenbah nstrecken treffen hier zusammen. In Runnental­
Elsenburg endet, von Föhrberg kommend, eine normalspurige Bahn der 
Preußisch-Hessischen Staatseisenbahnen, auf der Güterzug- und Personen­
zuglokomotiven größeren Ausmaßes verkeht·en. Deshalb erhielt dieser 
Bahnhof Lokschuppen, Drehscheibe und Lokunterhaltungsanlagen. Die Rei­
senden haben von diesem Bahnhof aus die Möglichkeit., die normalspurige 
Kleinbahn nach Peterswalde zu benutzen, die in großem Bogen an Runnen­
tal-Elsenburg Heide vorbei - den Stubbener See umfährt und in Peterswalde 
e ndet. Diese Kleinbahn gibt der gesamten Anlage ihren Namen. Auf ihr 
verkeh1·en kleine Tenderlokomotiven und kurze Züge. Außerdem beginnt 
in Runnental-Elsenburg eine 1000-mm-Schmalspurbahn (12 mm im Modell), 
d ie nach Vossin führt. Diese P1·ivatbahn dient dem Gütet·- und Personen­
verkehr. Im damaligen Preußen hatte das Streckennetz der verschiedenen 
1000-mm- Bahnen eine Länge von etwa 250 km. 

Um der ersten deutschen Kleinbahn für öffentlichen Personen- und Güter­
veJ·kehr mit der Spurweite von 600 mm ein Denkmal zu setzen, ließ ich in 
Peterswalde eine 7,5 mm breite Schmalspurbahn beginnen, die nach zwei 
Orten führt. Die eine Strecke benutzt zum Teil den Bahndamm der normal­
sputigen K leinbahn und zweigt vot· Runnental-Elsenburg Heide nach 
Rehlew ab. Die andere Stt·ecke liegt auf de1· Straße nach Sa ndin, bedient 
vot· der Unterführung noch eine Kiesgrube und verschwindet im Sandiner 
Forst. Das Vorbild dieser Bahn ist die im damaligen Mecklenburg-Strelitz 
gebaute über 100 km lange Schmalspur bahn von Jarmen über Friedland 
na ch Ferdinandshof. Das Streckennetz ist zum Teil heute noch erhalten. 
Es lag auch auf preußischem Gebiet und hat sich aus kleinen Anfängen 
heraus entwickelt . 

Die Kultivierung der Moore ließ damals den Gedanken einer Schmalspur­
bahn Wirklichkeit werden. Sie besaß viele Feldbahnanschlüs~e und hat 
sich so gut bewäht·t, daß das Streckennetz sich immet· weiter ausbreite te. 

Die Gestaltung dieser Bahn im Modell ist noch nicht abgeschlossen, da hier 
die Unterlagen schwerer zu beschaffen sind. 

Man könnte nach all dem Gesagten den Eindruck gewinnen, daß die Anlage 
überladen ist. Wir werden aber anhand des Gleisplanes sehen, daß dies 
nicht zutrifft. Außerdem sei noch bemerkt, daß alle Strecken bis auf die 
normalspurige Kleinbahn Demonstrationscharakter besitzen; d . h. sie 
dienen nur der Vorführung von historischen Modellen. Nur auf der Klein­
bahnstrecke kann eine Zugfahrt von Anfang bis Ende beobachtet werden. 
Die Strecken selbst liegen zwischen flachen Hügeln. Der Heidecharakter 
wird durch die zahlreichen Kiefern unterstrichen. 

Wie wurde nun die Geländekarte auf das Modell übertragen? Wie wurde 
die Streckenführung gleistechnisch gelöst? 

Sehen wir uns dazu Bild 113 an! 
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LOTHAR NICKEL, Berlln 

Automatisierter "Huckepack"-Betrieb mit Schmalspurrollwagen 

Eine sehenswerte Neuheit der Firmen Herr und Zeuke 
& Wegwerth konnten die Schmalspurliebhaber unter 
den Modelleisenbahnern begrüßen: den wirklich erst­
klassig bis ins feinste Detail gelungenen Rollwagen 
(fälschlich als Rollbock bezeichnet) zum Befördern 
regelspuriger Güterwagen auf Schmalspurstrecken. Ein 
Lob und ein verständnisvolles Schmunzeln dem Trick 
mit den vermeintlichen Drehgestellen. 
Gedämpft wird die Freude jedoch beim Studieren der 
dem Fahrzeug beigegebenen Anleitung zum Aufbocken 
der Güterwagen. Denn zum Aufsetzen eines Wagens 
muß man beide Fahrzeuge - den Rollwagen und den 
Güterwagen - in die Hand nehmen. Selbst dann ist es 
noch ein Kunslstückchen, die mitgelieferten Federn in 
die Achsklauen und Haken einzuhängen. So etwas muß 
einfach jedem Modelleisenbahner gegen den Strich ge­
hen. Wo bleibt hier die a llenthalben popular isierte 
Automatisierung? 
Doch es gibt eine gar nicht so komplizier te Lösung, 
nach der nur noch das Einlegen der Kuppelstangen von 
Hand erfolgen muß (solange es noch keine ferngesteu­
erten Roboter im Maßstab I : 87 gibt). 

Einige Voraussetwogen erfordert die Lösung jedoch: 
1. Man . verwende nur Güterwagen mit gleichem Achs­
stand oder immer den gleichen Rollwagen für be­
stimmte Güterwagen gleichen Achsstandes. 
2. Es ist empfehlenswert, nur Güterwagen ohne Brem­
sen zu verwenden, da diese an die Radvorleger des 
Rollwagens anstoßen und ein Festklemmen verursachen. 
3. Man verzichte auf das Befördern vierachsiger Güter­
wagen, da hierbei wieder ein großer Teil des Aufroll­
vorganges von Hand erledigt werden müßte. Diese 
Beförderungsart ist außerdem so selten, daß der Ver­
zicht nicht allzu schwer fallen wird. 
4. Man verzichte auf das Einhängen der Federn. Diese 
sind sowieso nicht zu sehen und nach meiner Erfahrung 
auch technisch nicht erforderlich, da aufgerollte Fahr­
zeuge eine erstaunliche Standfestigkeit haben. (So 
schlecht kann man ein Gleis kaum verlegen, daß ein 
Umkippen erfolgt.) Die Radvorleger bieten eine vollauf 
genügende Sicherheit gegen Betriebsunfälle. 
5. Die Rollwagen müssen - wenn man nicht alle vier 
Vorleger in der nachfolgend beschriebenen Weise prä­
parieren will - immer mit der gleichen Seite gegen 
den Stumpf des RegelspUJ·gleises gedrückt werden 
(Aufpassen bei Kehrschleifen!) , da am entgegengesetzten 
Ende die Vorleger zu fixieren sind. Durch einige kleine 
Manipulationen am Rollwagen bringt man sie dahin, 
daß sie stramm genug einrasten (sonst hilft ein Tröpf­
chen Alleskleber). 
Durch diese Anordnung kann man nun nicht mehr über 
mehrere Rollwagen fahren, sondern muß jeden einzeln 
für sich beladen. Abet· machen wir aus der Not eine 
Tugend und rangieren wir! 
Das ist ja viel verlangt, werden Sie nun sagen! Aber 
das ist halb so schlimm, zumal man doch höchstens 
drei oder vier Rollwagen einsetzen wird (da die Lok 
sowieso nicht mehr schafft und der Platz bestimmt 
knapp bemessen ist). 
Nachdem die Vol'leger der einen Seile, wie beschrieben, 
befestigt wurden, wenden wir uns den Vorlegern der 
anderen Seite zu. Am besten sie werden vorsichtig aus 
den Blechhaltern gelöst und erst nach Beendigung der 
gesamten Prozedur wieder eingesetzt, sonst schmelzen 
sie beim Löten weg. Nun nehmen wir die Blechhalter H 
mitsamt der Stange (Bild I) aus den Halterungen und 
löten die aus einem Stahldraht von etwa 0,5 mm Durch­
messer gebogenen Winkel W auf. 
Als nächstes biegen wir uns zwei kleine Federn F. die 
aus möglichst dünnem Federdraht und mehreren Win­
dungen bestehen sollen, damit ei n weiches Federn er­
reicht wil·d. Beim Aufschieben der Blechhalter H auf 
die Stange muß die Feder zwisd1en die beiden kleinen 
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Lagerschenkel gebracht werden. Vorher ist der da­
zwischenliegende Zahn des Rastbleches zu entfernen. 
Ist dies gelungen, so können die Stangen wieder ein­
gesetzt werden. Da diese Radvorleger nicht längs­
\·erschiebbar sein dürfen, sind sie durch den Druck mit 
einer Zange an der entsprechenden Stelle - die Räder 
des aufzurollenden Güterwagens müssen noch etwas 
Luft haben - auf der Stange zu befestigen oder eben­
falls anzulöten. Es ist darauf zu achten, daß die Vor­
leger bzw. Haltebleche spielend leicht einrasten und 
durch die Federn in Arbeitsstellung gehalten werden. 
Jetzt können die roten Vorleger wieder eingesetzt wer­
den. Man vergesse aber nicht, deren Unterseite mittels 
einer Rasierklinge völlig glatt zu schneiden, da d ie 
kleinen, an der Innenseite überstehenden Kunststoff­
sliftehen nicht nut· überflüssig, sondern im jetzigen 
Falle sogar hinderlich sind. Nachdem man die Winkel W 
sowie einige durch die Arbeit am Rollwagen bedingte 
bÜmke Stellen nachlackiert hat, k'lnn dieser das häus­
liche Raw verlass,en. 
Nun zuletzt noch einige Arbeiten an der Aufrollrampe, 
und zwar an der letzten 40 bis 50 mm Länge des 

H • 

Bild 1 

Bild 2 

Schmalspurgleises. Jetzt benötigen wir etwas Draht. 
Am besten eignet sich Federdraht von etwa 0,5 mm 
Durchmesser. An zwei e twa 75 mm langen geraden 
Drahtstücken biegt man jeweils an einem Ende eine 
Ose, so daß die Drahtstücke in der im Bild 2 gezeigten 
Art neben der Aufrollrampe am Ende des Regelspur­
gleises mittels kleinet· Schrauben befestigt werden 
können. 
Die Angabe von Maßen hierzu erübrigt sich, da die 
richtige Stellung der Drähte am besten durch Pro­
bieren ermittelt wird. Die in Richtung Schmalspurgleis 
weisenden Enden der Drähte sind so auszurichten, daß 
sie beiderseits genau in den Zwischenraum zwischen 
Halteblech des Radvorlegers und aufgelöteten Winkel 
W des gegen die Rampe fahrenden Rollwagens geführt 
wet·den. Die etwas auseinanderlaufenden und außer­
dem schräg nach unt~?n führenden Drähte bewirken 
nun beim Drücken des Rollwagens gegen die Rampe 
ein Öffnen der Radvorlege1·, so daß der Güterwagen 
ungehindet·t bis zu den entgegengesetzten Vorlegern 
rollen kann. 
Wenn man jetzt den Rollwagen mit der Schmalspurlok 
von der Rampe zieht, schließen die Vorleger auto­
matisch und der Güterwagen ist "gefangen". Wenn 
allerdings die brave .,99" mit einem kleinen Ruck an­
fährt, kann es passieren, daß der Güterwagen auf 
Grund seiner (auch noch im Maßstab 1 : 87 vorhande­
nen) Massen trägheil auf dem Rollwagen nach hinten 
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rollt und die Vorleger niCht schließen können. Um dies 
zu verhindern, empfiehlt es sich, das letzte Stück 
Schmalspurgleis mit einer ganz leichten, dem Auge 
kaum auffälligen Neigung ansteigend zum Rampen­
endt> zu verlegen. Hierdurch wird der Güterwagen von 
selbst etwas gegen die fixierten Radvor!ege1· gedrückt 
und ein Abrollen verhindert. 
Wer sich mit der leichten Neigung nicht anfreunden 
kann, hat noch die Möglichkeit, in das durch die Lang­
träger gebildete Regelspurgleis auf dem Rollwagen 
genau im Achsabstand des Güterwagens kleine, dem 
Raddurchmesser angeglichene Vertiefungen auszuarbei­
ten. Der Effekt ist etwa der gleiche wie beim geneigten 
Gleis. Ebenso kann man auch mit dem Schmalspurgleis 

HANSOTTO VOIGT, Dresden Wll 

an der Rampe verfahren. Der Rollwagen kann dann 
beim Befahren nicht "ausreißen·•, und die .. 99'· kann 
inzwischen anderweitig eingesetzt werden, da sie den 
Rollwagen während des Befahrens nicht gegen die 
Rampe drücken muß. 
Es sei noch gesagt, daß die Drahtführungen nicht auf­
fällig sind. "Wegtarnen" darf man sie höchstens durch 
ei nige Eisenbahnerfiguren, da sonst irgendwelche grö­
ßeren Gegenstände im Bereich der Aufrollrampe die 
Arbeit behindern würden und daher nicht zulässig sind. 
So, das wär's dann. Bleibt nur noch, viel Erfolg zu 
wünschen bei der Realisierung des "Planes der Auto­
matisierung" für die leider noch immer nicht sehr 
populäre und oft verkannte Schmalspurbahn. 

Maf}stäblich - aber nicht völlig modellgetreu 

Schon immer ist es das Anliegen der Modelleisenbah­
ner an die Industrie gewesen, maßstabgerechte Fahr­
zeugmodelle auf den Markt zu bringen. Um den heute 
erreichten Fo1·tschritt richtig würdigen zu können, sollte 
man einmal einen etwa 50 Jahre alten Märklin-Katalog 
aufgeschlagen und die dort angebotenen Fahrzeuge mit 
den heutigen vergleichen. Wir lächeln heute über die 
kurzen "Schachteln'·, die durch die für Spur I oder noch 
größer unwahrscheinlich engen Kurven fahren konn­
ten. Uns ist •heute laut Normung geläufig, daß Spur I 
mit seinem rollenden Material einem Abbildungsmaß­
stab von 1 :30 entspricht. Für diese alten Fahrzeuge 
trifft dies aber keineswegs zu, denn deren Wagen­
kastenbreite und -höhe entspricht bestenfalls der Nenn­
gröUe 0. Ähnlich ist es mit den Kurvenradien: Der 
Standardhalbmesser für die Nenngröße HO von 440 mm 
entspricht einem solchen von 1275 mm für Spur I. Ge­
bogene Gleisstücke mit diesem Halbmesser sind aber 
industriell von den bekannten Firmen nie hergestellt 
worden. Im Gegenteil, die größten Halbmesser für 
Spur 0 und I betrugen gemeinschaftlich 870 mm. Die 
relativ kurzen Fahrzeuge beider Spurweiten konnten 
sogar Kurven von nur 600 mm Radius ohne Zwängen 
durchfahren. Man kann daraus folgern, daß gesteigerte 
Modelltreue mi t größeren Kurvenradien erkauft wer­
den muß. 
Bei uns werden für die Nenngröße HO Kurvenstücke 
de1· Radien 380, 440, 500, 550 und 600 industriell gefer­
t igt. Man kann annehmen, daß 80 Prozent aller Heim­
anlagen den Radius 440 als größten Bogenhalbmesser 
verwenden. De1· Radius 380 wird fü1· Hauptstrecken, auf 
denen Schnellzüge ve1·kehren, nicht verwendet. Die bis­
her entwickelten modellgetreuen Fahrzeuge unserer 
Modellbahnindustrie wirken in Kurven mit dem Radius 
440 mm nicht unnatül'lich; auch die Kurvenläu[igkeit 
führt zu keinen Beanstandungen. Trotzdem dürfen wir 
uns nicht darüber >hinwegtäuschen, daß unsere Modell­
radien immet· noch viel zu klein und demnach auch 
nicht modellgetreu sind. Erst bei einem Radius von 
1000 mm an (für die Nenngröße HO) würde eine beider­
seitige Pufferberührung wie beim Vorbild möglich sein. 
Im letzten Jahrzehnt haben die Bahnverwaltungen zu­
nehmend sehr lange Reisezugwagen bis zu einer Länge 
von 26,4 m übet· Puffer beschafft. Da nun Wagenkasten­
länge bzw. Drehzapfenabstand und Kurvenradius zu­
einandet· in einem bestimmten Verhältnis stehen, kann 
man den einen nicht ohne den anderen vergrößern. Mii 
Rücksicht auf die räumliche Ausdehnung der Heim­
anlagen muß jedoch an den bisherigen Kurvenhalb­
messern festgehalten werden ; deshalb bleibt als Aus­
weg nur eine Verkürzung der Längenmaße der betref­
fenden Wagenmodelle. Es soll nun untersucht werden. 
in welchem Falle und bis zu welchem Prozentsatz ver­
kürzt werden darf bzw. muß, ohne das modellmäßige 
Aussehen der Modelle zu verschlechtern. An eine Ver­
kürzung von Wagenmodellen, die •handwerklich gebaut 
und für bestimmte Anlagen bestimmt sind, ist selbst­
verständlich nicht gedacht. Wenn man aber annehmen 
muß, daß etwa '/s alle1· Käufer eines industriell in 
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graUen Stückzahlen aufgelegten Wagens diesen aus­
schließlich auf dem Standardha lbmesser fahren lassen 
müssen, dann ist eine Verkürzung nicht nur zweck­
mäßig, sondern vom Standpunkt der Modelltreue sogar 
notwendig. Es ist eine unumstößliche Tatsache, daß ein 
Schienenfahrzeug ohne Modellbahnanlage ein Torso 
ist.- genau wie eine Gleisanlage ohne Landschaft! Und 
allein fü1· die .. Vitrinen-Modellbahner·• - so reizvoll 
und lehrreich auch das Sammeln von Fahrzeugmodel­
len ist - kann die Industrie bei uns nicht produzieren. 
Für das Aussehen eines Fahrzeugs im gekrümmten 
Gleis ist die Länge des festen Achsstandes und bei 
Drehgestellwagen der Abstand der Drehzapfen maß­
gebend. Die Längsachse des Fahrzeugs bildet die Sehne 
des aus der Mittell inie des Gleises (Gleisachse) ge­
bildeten Bogens. Die Länge der Sehne ist gleich dem 
Drehgestellabstand. Je größer dieser Abstand wird, 
desto weiter entfernt sich die Wagenmitte von der 
Gleisachse; schließlich tritt das Schienenprofil unter der 
Seitenwand des Fahrzeugs hervor. Hier liegt meines 
Erachtens die Grenze der Modellmäßigkeit, denn eine 
solche Sehnenstellung können wir beim Vorbild nicht 
antreffen. Auf die Laufeigenschaften braucht det· lange 
Drehzapfenabstand keinen Einfluß zu haben: Wenn der 
Ausschlag der Drehgestelle nicht begrenzt ist, kann das 
Fahrzeug weit engere Bögen durchfahren, z. B. in e iner 
verdeckten Wendeschleife. Trotzdem ist in einem 
solchen Falle der kleine Bogen mit Vorsicht anzuwen­
den, weil er das Umsturzen eines aul; langen Dreh­
gestellwagen gebildeten Zuges beim Anfahren be­
günstigt. 
Da die Breite von Modellbahnfahrzeugen einer Nenn­
größe nur wenig unterschiedlich ist - sie schwankt bei 
HO zwischen 33 und 35 mm - , kann man aus der Länge 
des vom Scheitel des Bogens auf die Sehne gefällten 
Lotes die Länge der Sehne eines jeden Bogens errech­
nen oder zeichnerisch ermitteln. Wenn wir für die 
Nenngröße HO dem Lot eine Länge von 8 mm zuordnen 
(halbe Wagenbreite minus halbe Gleisbreite bis Außen­
kante Schienenkopf = 17- 9,25 = 7,75 mm, abgerundet 
8 mm), dann erhalten wir bei den verschiedenen Radien 
Gt·enzwe1-te für den Drehzapfenabstand. Das Maß LüP 
(Länge über Puffer) ist von dem Überhang abhängig, 
mit dem das Fahrzeug auf beiden Seiten den Drehzap­
fenabstand überragt. Es schwankt bei der Nenngröße 
HO um den Betrag von 35 ... 45 mm an jedem Wagen­
ende. Abgerundete Kopftei le von Triebwagen können 
natürlich längere übet·hänge haben. 
Tabelle 1 T abelle 2 

wngenb rc•te w agenbreite 
3~ mm (Lot 8 m m) 36 mm (LOt 9 mm) 

110 Großte r Dre hz.Abs td. LUP G rößter Ore hz.Abs td. LUP 

Ra diu s Orig inal Modell Modell O riginal Modell Modell 
----

380 1S660 1S7 230-245 14530 161 2*-25S 
440 14790 170 24o-255 15660 180 250-265 
500 15920 183 255-270 16190 193 265-280 
550 16190 193 265-280 11660 203 265-290 
600 17660 203 275-290 18530 213 285-300 
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Aus den Tabellen kann man u. a. entnehmen, daß mit 
Hilfe einer größeren Wagenbreite das Aussehen eines 
Wagens in der Kurve 'l(erbessert werden kann. Nicht 
ohne Grund bauen die Firmen Fleischmann und 
Rivarossi Modellfahrzeuge im Breitenmaßstab 1 : 80. 
Allerdings erhöht die größere Breite des Wagens 
wiederum den Überhang des Fahrzeugs auf der Innen­
seite des Bogens, wodurch sich größere Abstände der 
Parallelkreise nötig machen, Auf diese Beziehung soll 
später e ingegangen werden. 
Zur praktischen Anwendung der Tabellen wollen wir 
einige neuere Reisezugwagen untersuchen. Der in Heft 
3{63 abgebildete Reko-Wagen der Deutschen Reichs­
bahn kann mit seinem Drehzapfenabstand von 14 270 
= 164 mm und der LüP von 21 270 = 2-14 mm für die 
Nenngröße HO einwandfrei dem Radius 440 zugeordnet 
werden, was auch Bild 1 einwandfrei beweist. 
Ein neuerer Schnellzugwagen AB 4 üpe der Deutschen 
Reichsbahn (siehe Heft 3{57) mit einer LüP von 23,5 m 
und einem Drehzapfenabstand von 16,18 m ergibt auf 
1: 87 umgerechnet die Maße 270 und 186 mm. Das 
Wagenmodell könnte bei auf 182 mm verkleinertem 
Drehzapfenabstand gerade noch dem Halbmesser 500 
zugeordnet werden. Durch die starke Sehnenstellung 
wirkt dieser Wagen auf kleineren Bögen unschön, wie 
man sich leicht überzeugen kann: Er ist nämlich das 
Vorbild für den TT-Schnellzugwagen von Zeuke und 
Wegwerth. Eine zehnprozentige Verkürzung aller 
Längenmaße ergäbe für HO eine LüP von 242 mm und 
einen Drehzapfenabstand von 167 mm. Damit würde 
der verkürzte Wagen gerade noch etwas unter den für 
den Radius 440 angegebenen Grenzmaßen liegen. Im 
Gesamteindruck fällt eine zehnprozentige Verkürzung 
nicht auf, sie ist nur durch genaues Nachmessen fest­
stellbar. 

B ild 1 

.............. ...... 

~ 
"' .._ .. ...... ~ 

~ 
0 
QJ 
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Ungünstiger verhält sich ein gleich langer Schweizer 
Schnellzugwagen durch den langen Drehzapfenabstand. 
Die verkürzten Maße für Nenngröße HO betragen LüP 
= 272 mm, Drehzapfenabstand = 202 mm. Bei 10 Pro­
zent Verkürzung ergeben sich die Werte 245 nun bzw. 
182 mm. Bei diesem Modell kann man den Drehzapfen­
abstand nicht wesentlich verkleinern, weil die Ein­
sliege über den Drehgestellen liegen und außerdem der 
Wagenkasten an dieser Stelle eingezogen ist. Abhilfe 
würde hier eine Verbreiterung des Wagenkastens 
bringen. Bei 36 mm Wagenbreite liegt laut Tabelle das 
Grenzmaß fü r Drehzapfenabstand bei 180 mm; außer­
dem hätten die Seitenwangen der Drehgestelle etwas 
mehr Bewegungsfreiheit. 

Der neue Reisezugwagen Typ B der Deutschen Reichs­
bahn hat im Original die Maße 24,5 m LüP und 17,2 m 
D1·ehzapfenabstand. Auf 1 : 87 umgerechnet ergeben 
sich die Maße 281 mm und 198 mm. Unverkürzt wäre 
dieser Wagen dem Halbmesser 550 zuzuordnen. Wie 
dieser Wagen unverkürzt im Gleisbogen 440 steht, zeigt 
Bild 1. Am besten würde dieser Wagen in einem 
Längenmaßstab von l : 100 gebaut werden, jedoch kann 
man die Bedenken nicht ganz von der Hand weisen, 
daß sich die Proportionen des Wagens, insbesondere der 
Fenster, zu sehr verschieben würden. Der !.-Klasse­
Wagen würde wahrscheinlich dabei etwas günstiger 
ausfallen und auch im Längenmaßstab 1 : 100 noch 
modellgetreu wirken. Aber mit Rücksicht auf die 
gleiche Wagenkastenlänge der neuen Schlaf- und 
Speisewagen dürfte es empfehlenswerter sein, sich mit 
einer Verkürzung von 10 Prozent zu begnügen. Die 
Maße betragen hier 253 mm und 178 mm. Um das 
Grenzmaß von 170 mm einzuhalten, darf man wegen 
der infolge höherer Spurkränze etwas länger aus­
fallenden Drehgestelle den Drehzapfenabstand um etwa 
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4 mm verkürzen; außerdem lassen sich die Drehgestelle 
in der Weise geringfügig abändern, daß die Bohrung 
für den Drehzapfen um 2 mm nach der Wagenmitte 
versetzt wird. Wie sich dieser Wagen nun in den Gleis­
bögen 380, 440, 500, 550 und 600 verhält, zeigt Bild 2. 
Ein wesentlicher Vorzug der zehnprozentigen Verkür­
zung bei diesem Wagenmodell besteht darin, daß der 
Wagen trotz seiner immer noch erheblichen Länge den 
50-mm-Gleisabstand zwischen den Bögen 500 und 550 
nicht überschreitet. Man kann also bei Verwendung 
von Pilzgleis die genormten Bogenhalbmesser für die 
Parallelbögen verwenden. 
Mit dieser Feststellung berühren wir ein sehr wichti­
ges Problem. Hatten wir uns bisher mit unserer Forde­
rung nach Verkürzung sehr langer Wagen von mehr 
oder weniger subjektiven Gründen leiten Jassen, so 
bildet der Gleisabstand im Bogen eine ziemlich feste 
Grenze, die nicht zuläßt, daß HO-Fahrzeuge mit einem 
längeren Drehzapfenabstand als 180 mm und etwa 
255 mm LüP bei 34 mm Wagenbreite verkehren. Da bei 
uns die erwähnten Gleisbögen standardisiert sind, 
müssen industriell gefertigte Fahrzeuge diesen Be­
dingungen entsprechen. Die größere Wagenbreite des 
SchweizeL· Wagens wirkt sich in diesem Falle gegen­
teilig aus, da sich bei 36 mm Wagenbreite ein Höchst­
maß von 165 mm für den Drehzapfenabstand und 
240 mm für LüP entsprechend den mehr oder weniger 
eingezogenen Wagenenden ergibt. Aus dieser Betrach­
tung erkennt man, daß einerseits eine wiekliehe Not­
wendigkeit zur Verkürzung sehr langer Wagen besteht, 
andererseits aber eine Festlegung auf den Gleisabstand 
im Bogen bei Modellgleisen genau überlegt werden muß. 
Die Deutsche Bundesbahn baut alle Neubauwagen für 
Reisezüge, auch Schlaf-, Speise-, Pack- und Postwagen 
einheitlich in einer Länge von 26,4 m über Puffer. Die 
unverkürzle Nachbildung dieser Wagen im Maßstab 
1:87 führt mit 302 (LüP) bzw. 217 mm (Drehzapfen­
abstand) zu sehr ungünstigen Werten. Laut Tabelle wäre 
hier auch der 600er Bogen noch zu klein. Wie sich der 
Wagen in verschiedener Modellbreite in den bekannten 
Gleisbögen verhält, ist in Heft 8/61 in Bi ld 1 darge­
stellt. Eine zehnprozentige Verkürzung ergäbe die 
Werte 270 und 196 mm, laut Tabelle wäre der Wagen 
dem Halbmesser 550 und größer zuzuordnen. Im 
Längenmaßstab 1 : 100 bei 33 mm Wagen breite, auf 
184 mm verminderten Drehzapfenabstand und den so­
wieso eingezogenen Wagenenden bei 264 mm LüP 
können solche Wagenmodelle noch mit 50 mm Gleisab­
slapd verkehren, wenn auch das Schienenprofil unter 
der Seitenwand des Wagenkastens etwas hervortritt 
(im 440er Bogen, Bild 3). Die Fenster-Breitenmaße darf 
man wahrscheinlich nur um 10 Prozent kürzen. Man 
erkennt, daß die Verkürzung von Wagen ein schwieri­
ges Problem ist, besonders dann, wenn kleine Radien 
eine weitere Verkürzung auf etwa 20 Prozent erfor­
dern. Die Firmen Fleischmann und Märklin haben 
diese Wagen, die ja von den Käufern verlangt werden, 
auf eine Länge von 244 bzw. 240 mm verkürzt. Das 
ging natürlich nur so zu lösen, daß die Zahl der 
Fenster verringert wurde, um die Proportionen der 
Fenster zu erhalten. 
Der optische Eindruck, den wir von einem Wagen oder 
einem ganzen Zug haben, ist maßgebend. Wenn wir 
nicht zufällig die Übersichtszeichnungen kennen oder 
uns die Hauptabmessungen eingeprägt haben, können 
wir nur schwer die Verhältnisse eines uns neuen 
Wagens abschätzen. Lediglich das Verhältnis Fenster­
breite und -höhe wird uns im Gedächtnis bleiben, weil 
wir dies vom Bahnsteig aus sehen können. Unter­
schiede von 10 Prozent werden wir aber kaum unter­
scheiden können. Deshalb darf man eine Verkürzung 
um 10 Prozent in jedem Falle für zulässig annehmen, 
wenn das belreiTende Wagenmodell für den Standard­
halbmesser einer jeden Spurweite und Baugröße be­
stimmt ist. Die gleiche Forderung gilt aber auch hin­
sichtlich des Drehzapfenabstandes für alle Gliederfahr­
zeuge und Wagen mit Jacobs-Gestellen. Man sollte aus 
diesem Grunde auch ernstlich et·wägen, ob man bei Bau­
plänen in unserer Zeitschrift nicht lieber die BeschrHn­
kung auf die größeren Halbmesser wegläßt und sehr 
lange Fahrzeuge den Lesern in verkürzter Form vor-
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stellt. Der Vorteil bestünde darin, daß eine größere 
Zahl von Lesern das Modell auf ihrer Anlage ver­
kehren lassen kann - und dementsprechend auch 
bauen wird - und daß in schwächer gekrümmten 
Bögen das Fahrzeug nicht die Grenzwerte der zulässi­
gen Sehnenstellung erreicht. Ein Beispiel hierfür ist 
der Doppelstock-Gliederzug, von dem vor einigen 
Jahren ein unverkürzter Bauplan in unserer Zeit­
schrift erschien. 

Längste Drehzapfenabstände und Wagenlängen über 
Puffer: 
Tabelle 3 (Bild 4) Tabelle 4 (Bild 5) 

Radien 380 - 440 - 500 - :so - 440 - 500 -
550-GOO 555- 610 

Wagenbreite 32 33 34 33 35 36 
Drehz.-Abstd. 190 184 174 210 198 190 
LUP abgerundete 

Wagenenden 273 258 253 296 284 272 
LUP verjUngte 

Wagenend en 280 264 257 303 288 216 

Über die Grenzwerte für Drehzapfenabstände und zu­
gehörige Längen über Puffer gibt Tabelle 3 und Bild 4 
Auskunft. Die angegebenen Werte ergeben sich bei 
voller Ausnützung des Gleisabstandes im Bogen, der 
oberhalb 500 mm Radius nur 50 mm beträgt, mit einem 
Sicherheitsabstand von etwa 1 mm bis zur Grenzlinie, 
aber natürlich ohne Rücksicht auf die- starke Sehnen­
stellung des Fahrzeugs im Bogen. Aus der Tabelle kann 
man entnehmen, daß Wagen von 24,5 m bzw. 26,4 m 
LüP tatsächlich nur dann ohne gegenseitige Berührung 
in den Bögen oberhalb 500 mm Halbmesser verkehren 
können, wenn sie mindestens um 10 Prozent in ihren 
Längenmaßen verkürzt werden. Entschließt man sich 
dagegen, den Abstand der Gleisachsen oberhalb 500 mm 
auf 55 mm zu erweitern, ergäbe sich die Reihe 380 -
440- 500- 555- 610 (Tabelle 4 und Bild 5). In diesem 
Fall könnte man dann auch die genanten langen Dreh­
gestellfahrzeuge - ebenso wie die Gliederzüge - in 
unverkürzten Längenmaßen bauen. Das unmodell­
mäßige Aussehen derartig langer Wagen in Gleisbögen 
unterhalb 600 mm Halbmesser wird durch diese Ände­
rung allerdings nicht beseitigt, abgesehen von der 
Möglichkeit, die Wagenbreite um etwa 2 mm zu 
erweitern. 

Zusammenfassung. 

l. Die Beziehung Wagenlänge zu Kurvenradius der 
sichtbaren Gleise einer Modellbahnanlage ist ausschlag­
gebend für die modellmäßige Wirkung eines Schienen­
fahrzeugs. 
2. Die Modellbahnindustrie muß für den Inlandsbedarf 
die Fahrzeugmodelle auf das im Handel angebotene 
Gleismaterial abstimmen. 
3. Wenn die Radien von Parallelbögen standardisiert 
sind, müssen die Fahrzeuge ohne gegenseitige Berüh­
rung auf diesen Bögen verkehren können. Aus diesem 
Grunde empfiehlt es sich, den Drehzapfenabstand für 
die Nenngröße IiO bei uns mit 180 mm zu begrenzen. 
Dieses Maß gilt auch für Gliederfahrzeuge. 
4. Eine Verkürzung von 10 Prozent aller Längenmaße 
von Wagenmodellen ändert den Gesamteindruck iht·er 
Proportionen nicht. Die Verkürzung ist zulässig bei 
allen Wagen, deren LüP 22 m und deren Drehzapfen­
abstand 14,8 m im Ol'iginal übersteigt. 
5. Ein Längenmaßstab von 1 : 100 für die Nenngröße HO 
sollte nur im Notfall angewandt werden und wenn es 
die Proportionen der Fenstermaße gestatten. Eine 
weilere Verkürzung, z. B. von Wagen mit 26.4 m LüP, 
bedingt ein Weglassen von Fenstern, wenn der Gesamt­
eindruck des Fahrzeugs nicht darunter leiden soll. 
6. Unverkürzte Wagenmodelle von mehr als 190 mm 
Drehzapfenabstand verlangen eine Et'\\'eiterung des 
Abstandes der Gleisachsen in den Bögen oberhalb 
500 mm Halbmesser auf 55 mm. Die dnbei erhaltene 
Reihe 380 - 440 - 500 - 555 - 610 gestaltet aus­
reichende Sicherheit gegen Berührung im Bogen sowie 
die Beibehaltung der üblichen Wagenbreiten. 
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e daß die 2500 km lange Eisenbahnstrecke 
Moskau-Tbilissi auf elektrischen Betrieb 
umgestellt wurde? Sie kann mit einer 
Geschwindigkeit von 160 km h befahren 
werden. 

e daß auf der Nebenballnstrecke Mur­
nau-Oberammet·gau nach wie vor zwei 
der zweiachsigen Originallokomotiven der 
Baureihe E 69 eingesetzt sind (E 69 04 1\nd 
E 69 05)? 

e daß die ersten Mehrsystem-Lokomoti­
ven der SNCF auf det' Linie Brüssel- Mons 
ci ngesetzt wurden? 

e daß die Italienischen Staatsbahnen 
gegenwärtig neue vierachsige elektrische 
Orehgcste!llokomot!vetl bauen lassen? Oie 

WISSEN SIE SCHON ... 

Lokomotiven erreichen Geschwindigkeiten 
von 180 km/h, Leistung 3400 PS. 
e daß auch die Schwedische Staatsbahn 
versucht, ihren Stückgutver kehr zu ratio­
nalisieren? In Zukunft soll das ganze 
Land in 32 Knotenpunktbereiche eingeteilt 
werden. 

e daß von der Bundesbahn auf dem 
Mannheimer Güterbahnhof funkfern­
gesteuerte Rangierlokomotiven eingesetzt 
werden? Ein neu entwickeltes System er­
möglicht es dem Bergmeister am Ablauf­
berg des Güterbahnhofs, die Geschwindig­
keit der Rangierlok zu regeln. Im Einsatz 
ist dabei eine Doppeltraktionseinheit aus 
zwei gekuppelten Loks, bei der eine mit 
einem Lokftihrer besetzt ist und die 
zweite über pneumatische Leitungen be­
dient wird, Der Lokführer Ist in den 
Fahrbetrieb nicht eingeschaltet, er kon­
trolliert lediglich die Armaturen. 

Foto : Zentralbild 
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Recllt selten sieht rr.an eine elektrische Schnellzuglokomotive der Baureihe EOS. Noch 
~eltener aber Ist es, daß sie einen Kinderferienzug befördert. Das Bild der E OS 103 
vo r einem Pki sandte uns Herr Günther Fiebig aus Dessau. 

• 

Abteilungen für Verkehrsliteratur 

Oft muß der Leser nach einem gewünschten Buch seines Fachgebietes 

herumlaufen, ehe er es in einer Buchhandlung erhält. 

Deshalb hat der Verlag - zusammen mit dem Buchhandel in verschiedenen 

Städten unserer Republik - spezielle Abtei lungen eingerichtet, in denen 
d ie gesamte bisher erschienene Verkehrsliteratur am Lager ist. 

Nachstehend geben wir die Anschriften der Buchhandlungen bekannt: 

Universltätsbuchhandlung, Rostock, Krö- Volksbuchhandlung .,Das gute Buch", 
peliner Straße !5 Aschers/eben, Taubenstraße 9 

Goethe-Buchhandlung, Stralsund, Apollo- Volksbuchhandlung ,.Das gute Buch", 
nienmarkt 5 Halle Saale, Große Ull'ichstraße 1 

Volksbuchhandlung .,Welt im Buch", Cü- Volksbuchhandlung ,. Das gute Buch", Wlt­
strow, Straße des Friedens 58 tenberg, Collegienstraße 11 

Volksbuchhandlung ,.Johannes R. Becher·'. 
Scl!we•·in, Straße der Nationalen Ein- Humboldt-Buchhandlung, E•·furt, Bahn-
heil 24 hofstraßc 5a 

Stern-Buchhandlung. Wittenberge, Bahn- BUchet·stube Nordhausen, Nord/tausen, 
straße 79 Rau tenst raße I 

Volksbuchhandlung ,.Welt im Buch". Neu- Volksbuchhandlung. Saatfeld, Markt 7 
st•·elltz, St re litzc t' Straße I 

Leipnitz-Sortlment, Berlin w 8. Französi­
sche Straße 13 '14 

Volksbuchhandlung ,.August-Bebet-Haus", 
Potsdam, Klement-Gott\vald-Straße 57 

Volksbuchhandlung .,Ulrich von Huttcn", 
Frankfurt Oder, Gubener Mauerstr. 6 

Volksbuchhandlung 
Straße 148 

Cottbus, Berliner 

Bücherkab!nett. Meiningen, Georgstr. 26 

Volksbuchhandlung .,Haus des Buches", 
Bautzen Sa., Karl-Marx-Straße 11-13 

Volksbuchhandlung .. Buch und Kunst" , 
Dresden A Z8, Kesselsdorre r Straße 32 

Voll<Sbuchhandlung .. At'thut' Hoffmann", 
Leipzig C 1, Winte rgartenst raße 11 

Volksbuchhandlung .,GIUck Auf''. 
tenberg, Bahnhofstraße 27 

Senf- liumboldt-Buchhandlung. Karl -Marx-Stadt 
C 1. Bahnhofstraße 1 

Erich-Weinet't-Buchhandlung, Magdeburg, Volksbucllhandlung Gutenberg. ZwickalL/ 
Wilhelm-P ieck-Straße 23-27 Sa ., Innere f lauensehe Straße 29 

Volksbuchhandlung .. Das gute Buch", Sten- Buchhandlung 'lfechnische Universität, 
aal, Breite Straße 77 Dresden A 27, Nürnberger Straße 63 
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Soeben fahrt der FO-Zug mit der V 200 ln den Schrank 
hlneon und wird kurz darauf auf dem Bahnhof .Orodek" 
halten. Neben dem Bahnhai .Orodek" gibt es noch den 
Bahnhof .Muttersruh". 

Ooese nicht alltögloche Idee mit der Modellbahnanlage 
Im Schrank und der Weiterfuhrung des Ellenbahn­
betroebs au1 dem Schrank herau1 hatte unser Modell­
bahnfreund und Eisenbahner Ernlt Patelleko au1 KrokO.. 
(VR Polen). ln dem Schrank, der 200 cm lang, 70 cm 
hoch und 90 cm toel ilt, sond doe beiden Systeme Poko 
und Mörklon nebeneonander aufgebaut. VIel Freude beo 
dem 1nterenonten Eisenbohnbetrreb wunschen w1r auch 
weiterhin Herrn Patelleki. 

Foto: Ern•t Poteliekl, Kraköw 

O E:H ~10 01::t.l.I·:ISt:NßAIINER 8 1963 

... kann Herr Wolfgong Bortel aus Be1lin NO 55 seine HO­
Modellbohnonloge, die auf einer gerahmten Spanplotte 
montiert ist. Deshalb konnte ouch die Plotte in der Größe 

2,00 X 1,50 m in einem Stück zugeschnitten werden. Die 
Anlage selbst ist im Grundaufbau noch einem früher ver ­
offt>ntlichten Bauplan entstanden, wurde ober in einzelnen 
Details abgewandelt. 

Die Anlage wurde in zehn Streckenabschnitte aufgeteilt, 
wobei es Fohrstr€cken sowie Bahnhof- und Gütergleise gibt, 
die entsprechend den Erfordernissen zu- bzw. abgeschaltet 
werden können. Die Lichtversorgung läuft über einen ge­
wöhnlichen, ober leistungsfähigen Trafo. Das gesamte 
Schaltbrett ist außerhalb der Anlage und von ihr Iösbor on­
gebracht, um mehr Platz zu erholten. Die Schaltung beruht 
auf dem Prinzip der Z-Scholtung mit vorerst zwei T rofos. 
Da die Anlage über einen 0-Leiter gesteuert wird, läßt sich 
die gesamte Schaltung später leicht auf holboutomotischen 
Betrieb umstellen. Die Signale sind mit den Weichen ver­
bunden, um das optische Bild besser zu gestalten. 

Für den Betrieb wurde ausschließlich Pikomaterial verwen­
det. Die Bauten sind Erzeugnisse der Firma Auhogen KG. 

Fotos: W. Bortel, Bcrlin 

Ein Zug fährt in den Seitrank 

'Y 
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... mußte leider diese hervorragende Modellbahnanlage in Radeberg 
(Sodlson) werde n. 81: Jah re bestand sie in de r dortigen Station 
Junger Techniker. Nun mußte d ieser Rau m an den Kinderhort ab· 
gegeben worden. Zwei begeisterte Mode ll eisenbohner, Herr He nnors· 
dorl. der die Anlage künstleri sch g oslohote, und Herr Schüttoff (e r 
ist unseren Losern nicht unbekannt), der den technischen Teil schuf. 
haben in dieser Zeit für den Bau der Anlage, die nie vollkommen 
fcn•g geworden ist, einen großen Teil ihrer Freizeit verwendet. Bis 
zu 60 Kinder je Woche fonden hier in außersdlulisdlen Arbei ts· 
gemeinschoflen Freude und Entspannung. 
Die Anlage halte e ine Grundflädle von 3X 6 m. Sie wurde von e inem 
Podest a us bedient. Von hier wor d ie gesamte Flödle zu übersehen. 
Fur d ie Bed ienung von drei Bahnhllfen, einer Blockstelle und drei 
Fahrpulten waren mindestens sieben Kinder erforderl idt. Oie Bahn· 
hole standen d urch e;ne Zugmeld ee inrichtung (sieho auch Heft 10 1960) 
'" stondiger Verbindung. Ourch e in Kontrollpult konnten d ie 
Zugfahrten übcrwodlt werden. Der Bahnhof Sonneberg wurde durch 
ein Gfcisbildstellwerk bedient. Die ondoren beiden Bahnhöfe wa ren 
durch die Kuli sse verdeckt. Drei bis funf Züge beleb1en stöndig dlS 
n>cistorha fl gesta ltete Gelönde. 
Auch untor Berücksichtigung der poiytechni schcn Erziehung der Kin· 
der hötte mon sich bei den zustbndigen Stellen doch mehr Ge· 
danken mochen sollen, 50iche vorbild liche M odellbohnenloge tu er· 
holten. 
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B1ld 1 Bahnhof Sonne berg - das Herutüdt der Anlage - in der 
Abe oddömmerung. 

Bi ld 2 Houlo ist Ruhetag. Sonst he rrscht boi diosor Goststö lle leb· 
ho ft e r Ausflugsverkchr. 

Bild 3 Modell oder Wirklodlkoitf Boi diesem herrl ichen Motiv ist es 
nicht einfach. tu entscheiden. 

foto>: Helmut Müller , Rodebe rg So. 

4 ZüGE 
. . . vorkehren auf der TT·Modellbohnonloge von Herrn Siegfried 
Gerbor aus Dresden. Sie ist 1,00X 1,70 m groß, in Rahmenbauweise 
gebaut und in zwei Stromkreise eingeteilt. Bedient wird sie von 
einem Senaltpult mit Kontrollompen . S lgnolbrücken, Brücken, Bahn· 
ilbergönge, Bahnsteige , Lampen, Taokonloge und Geländeanlogen 
wurden von Hettn Gerber selbst angefertigt. 

Foto : S. Gerber, Dresden 
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LOKARCHIV 
Ing. ROBERT LOYDA, Wien 

Dieselhydraulische Streckenlokomotive der SGP Baureihe 2020 

fn;:lp3BJIII'ICCKIIil TCnJIOB03 Cffi CCpllii 2020 (ADCTpllß) 

Hydraulic Diesel Locomotivc of SGP, Serics 2020 (Austria) 

Locomotivc hydrauliquc it Diesel de SGP, scrie 2020 (A11triche) 

• 
Da die OBB nicht beabsichtigen, sämtliche Strecken zu 
elektrifizieren, wurden vorerst. um den Betrieb auf der 
Franz-Josephs-Bahn und anderen nicht im Elektrifizie­
rungsprogramm enthaltenen Strecken zu beschleunigen, 
Lokomotiven der Baureihe 2050 von den Henschel­
werken aus Kassel bezogen (Bild I). Dieser Lokomotiv­
typ stellte die erste im mittelschweren Streckendienst 
verwendete Baureihe dar. allerdings mit einer Leistung 
von 1425 PS (trotz gleicher Länge der BR 2020) und 
dem platzraubenden diesel-elektrischen Antrieb. 
Ein Jahr später baute die Simmering-Graz-Pauker-Ge­
sellschaft, im Werk Floridsdorf, die Lokomotive der 
Baureihe 2020. Sie wurde vorerst mit 1700 PS Leistung 
geplant, doch gestatteten moderne von den SGP ent­
wickelte Motoren den Bau einer 2200 PS starken 
Streckenlok bei gleichen Raumverhältnissen (Bild 2). 
Die Achsfolge wurde mit B'B' ausgelegt und erbrachte 
somit eine Achslast von maximal 19 Mp bei vollen 
Vorräten. Um diese Grenze nicht zu überschreiten, 
wurde die 2020.01 ohne Zugheizeinrichtung hergestellt. 
Für diese ist jedoch der Platz vorgesehen, und bei 
eventuellen weiteren Konstruktionen kann durch weit­
gehende Verwendung von Leichtmetall die Zugheiz­
einrichtung eingebaut werden, ohne die Achslast zu 
erhöhen. 
Die SGP-Werke stellten diese Lok auf eigene Kosten 
her und sandten sie dann 7.Ur Bundesbahn zur Erpro­
bung. Auch in anderen Ländern (J•Jgoslawien, Rumä­
nien u. a.) ist die Maschine längere Zeit gelaufen. 

Die 2020 hat zwei Stimführerstände. die verhältnis­
mäßig hoch liegen und eine ausgezeichnete Rundsicht 
gestatten. Sie sind schall- und wärmeisoliert Inter­
essant ist die Konstruktion der Windschutzscheibe, d ie 
e ingegossene Heizdrähte enthäll, um im Winte t· ein 
Anlaufen durch Kondenswasser zu verhindern. Eine 
Heizeinrichtung für den Führerstand ist vorgesehen. 
Die At·matUL·enanlage ist übersichtlich, doch etwas 
konsen·ativ in der Formgebung gestaltet. Zu•· Armatu­
renanlage gehören: 
I. Steuerhandrad mit 15 Fanrstufen, über das elektro­
pneumatisch die Einspr itzpumpe der Motoren und das 
Turbogeh'iebe geschaltet werd::n 
2. Oerlikon-Führerbremsventil !üo: Zugbet rieb (Lok­
und Zugbremse) 
3. Lokzugbremsventil (Lok allein) 
4. Fahrtwendeschalter mit Sicherung, die ein Schalten 
nur bei absolutem Stillstand erlaubt 
5. Motorschalter mit den Stufen: Vorglühen, 
Betrieb. Aus 

Anlassen, 

6. Übe•·wachungsge•·äte 
Drehzahlmesser 
Kühlwasserfernthermometer 
Notabstellung der Motot·en 
Motorkontrolle (Öldruck) 
Bremsmanometer l in zweifacher 

Ausführung je Anlage 

DER l\IODELLEISENBAHNER 8 196.1 

Geschwindigkeitsmesser (Deuta) 
Fahrtenschreiber 
Batteriekontrolle 
I leizungsüberwachung 
Beleuchtungsschalter für die \' ~rschiedensten Zwecke 
Si fa-AnJage 
Der Antl'ieb des Fahrzeuges besteht aus zwei vonein­
ander unabhängigen gleichen Anlagen, die je auf einem 
Drehgestell arbeiten. Beide Motoren können getrennt 
gestartet und abgestellt werden, es ist dahet· ein öko­
nomische•· Betrieb mit nur einem Aggregat möglich. 
Die Motoren haben je I 100 PS Nennleistung bei einer 
Drehzahl von 1290 U min. Maximal läßt sich eine Mo­
tordrehzahl von 1500 U{min. erreichen. 

Ulld 1 Dicsei-L.okomorh:c der DCiurcille zoso der (jßiJ 

Der Simmerin~cr 1' l2b Motor ist ein wassergekühlter 
12-Zylinder 4 Takt-Dieselmotor, der auf dem Prinzip 
des Vorkammerverfahrens arbeitet. Die Aufladung er­
folgt durch einen Abgas-Turbolader der BBC. Die An­
ordnung der Zylinder ist V-fönnig. Interessant ist die 
Konstruktion des Kolbens, der vier Ausnehmungen am 
Boden für die zwei Ei n- und die zwei Auslaßventile 
hat. Die Einspritwog el'folgt in d ie Vorkammer und 
wird durch zwei sechszylindrige Bosch-Einspritzpumpen 
bewe•·kstelligt. Der Motor wird über einen etwa 15 PS 
starken Bosch-Starter in Gang gesetzt. 
Vom Motor wit·d das D•·ehmoment über eine elastische 
Kupplung und eine Kardanwelle auf das Getriebe 
übertragen. Das hydraulische Getr iebe wurde von Voith 
gebaut. Angetrieben wi rd ein Pumpenlaufrad vom Mo­
tor her. jedoch mit höhet·er Drehzahl. Das Drehmoment 
wird über ein Turbinenlaufrad wieder abgenommen 
und untersetzt zum Abtrieb geleitet. Das hydraulische 
Übertragungselement (Pumpe - Leitrad - Turbine) 
arbeitet nach dem Füllungsprinzip. Diese erste Stufe 
stellt den Anfahn vandler dar, mit dem bis 47 kmfh 
bzw. 49 km/ h gefahren werden kann. Die Umschaltung 
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Dlld 2 Dtescl-Lokomottve 2020.01 der SCP auf Probefahrt 

auf die zweite Fahrstufe erfolgt automatisch. Der 
Marschwandler (2. Fahrstufe) setzt sich wieder aus 
Pumpe, Leitrad, Turbine und Untersetzung zusammen 
und wird bis zur Höchstgeschwindigkeit verwendet. 
Bei der Umschaltung selbst wird dem Anfahr-Pumpen­
Turbinen-Element die Flüssigkeit entzogen und dem 
Marschwandler zugeführt. Die Anfahrpumpe läuft dann 
ohne Medium leer mit und bringt dann praktisch nur 
Ventilationsverluste. Wie erwähnt, erfolgt die Umschal­
tung bei 47 bzw. 49 km/h, d. h. die eine Anlage schal­
tet früher, die andere später um. Man verhindert da­
durch ein momentanes Ausfallen der gesamten An­
triebskraft an der Schiene und somit Längsstöße am 
Zug. Das Drehmoment wird noch über ein Wende­
getriebe (am I rauptgelriebe angeflanscht) auf eine Ge­
lenkwelle gerührt. die den äußeren Achsantrieb 
antreibt. Der Antrieb der inneren Achsgetriebe erfolgt 
über eine Querwelle. 

Die Treibachsen sind aus Cr Ni Mo- Stahl, die Räder 
aus Stahlguß. Die Radreifen sind warm aufgezogen 
und mi t Sprengringen fixiert. Die Achslager sind Steyr­
Pendelrollenlagct·. Die Gehäuse der Lager sind als Len­
ker gestaltet, auf der einen Seite im Drehgestellrahmen 
drehbar, auf der anderen sind die Lager eines Rad­
salzes durch Querlenket· verbunden. Durch einen wei­
teren Querlenker ist dieser mit den Querträgern des 
Drehgestells beweglich verbunden. 

Die Lok kann mit Hilfe von Federdruckstützen über 
Gewinde eingestellt werden. Die Abfederung der Dreh­
gestelle wird durch Blattfedern (10 Federblätter) be­
werkstelligt. Dct· Wagfo!ukaslt:u ~lül..:l sich über Wiegen­
feder und Wiegenträget· auf die Längsholme der Dreh­
gestelle, die Konsolen tragen, ab. Die Drehgestelle sind 
in geschweißter Bauart ausgeführt. Die Lokomotiv­
brücke ist ebenfalls geschweißt und baut sich auf zwei 
Längsträgern auf, die dUI·ch Quet·verbindungen und 
starke Frontbleche vet·bunden sind. Die Aggregate sind 
durch einen Gang. der die beiden Führerstände verbin-

mo l 
~-

/Jild 3 Mczßsklzzc der Diesellok der Baurcllzc 2020 
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det, gut zugänglich. Der Ausbau der Anlagen kann 
durch das Dach erfolgen, ohne den Kasten abnehmen 
zu müssen. 
Die Bremseinrichtung. Diese ist von Hardy- Knorr 
geliefert. Die Druckluft wird von zwei Kompressoren 
(einer je Anlage) erzeugt. Sie wirkt an der Loko­
motive auf alle Räder, wozu jedes Drehgestell mit vier 
Stahl-Bremszylinder (8" 0, 200 mm Hub) versehen ist. 
Mit der Lokbremse können rund 58 Prozent der Loko­
molivmasse abgebremst werden. Hier wurden noch 
keine SGP-Scheibenbremsen montiert. Man verwendet 
noch die konservativen Backenbremsen mit zwei 
Bremsklötzen je Rad. die Handbremse wirkt nur aur 
eine Achse und kann 18 Prozent der Lokmasse brem­
sen. Zur Sandung sind je Drehgestell vier Sandkästen 
vorgesehen, die elektropneumatisch betätigt werden. 
Die Lokomotive hat noch eine Batterie mit 110 Volt 
und 160 Ah für Start- und Beleuchtungszwecke, die von 
zwei Lichtmaschinen gespeist wird. 
Brennstoffbehälter sind in der Lokbrücke mit einem 
Gesamtinhalt von 2600 1 und im Dach ein Reserve­
behälter mit 200 I Inhalt vorhanden. 
Die Lok ist mit einer Wegsifa (wegabhängige Sicher­
heitsfahrschaltung) der BBC ausgestattet. 
Die Probefahrten zeigten sich sehr erfolgreich. Die 2020, 
die hauptsächlich füt· den Schnellzugbetrieb geeignet 
schien, bewährte sich auch hervorragend vor Güter­
zügen. Besonders gut sind die Anfahreigenschaften die 
dem hydraulischen Getriebe zu verdanken sind: da 
man dw·ch dieses sofort die gesamte Motorleistung 
(2200 PS) auf die Schienen bringen kann, was bei diesel­
elektrischem Betrieb nicht möglich ist. Dies zeigte sich 
auch bei einem Beschleunigungsversuch, bei dem die 
Lok allein vom Stillstand in 37 sec auf 110 km/h ge­
bracht werden konnte, womit sie mit jedem Lastwagen 
konkurrieren kann. 
Einige Unzulänglichkeiten beim Fahren in der kriti­
schen Geschwindigkeit (47-49 km 'h) zeigten sich, wo 
oft bei starker Belastung über 48 km/h nicht erreicht 
wun·den und so die eine Anlage im Anfahrwandler die 
andere im Marschwandler arbeitete. Dabei konnt~ die 
gesamte Leistung nicht ausgenutzt werden. Auch die 
elektrische Wandlerautomatik zeigte . einige Kinder­
krankheiten, die jedoch bis ht!ute behoben sein dürften. 

Technische Daten 

Vmax bei Probefahrten 
Vmax zulässig 
Dauerzugkraft 
Anfahrzugkraft bei ,11 = 0.3 
Leermasse 
Dienstmasse (2/ 3 Vorräte) 
Achslast (2/3 Vorräte) 
Kleinster Gleisradius 
Drehgestellradstand 
Drehzapfenabstand 
Raddurchmesser bei neuen Reifen 
Die Lokomotive ist derzeit lackiert: 

118kmfh 
110 km lh 

16 950 kp 
22 620 kp 
71 000 kg 
75 000 kg 
18 850 kp 

100m 
2 700 mm 

I I 000 mm 
I 000 mm 

Dach: silbergrau, Oberkasten: elfenbein, Unterkasten: 
dunkelblau, Schürze: hellgrau. 
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Vor 50 Jahren ... 

Unser Leser Peter Wagner aus Dresden blätterte in 
seinen Mußestunden in alten Eisenbahn-Journalen. Im 
"Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahnwesens", 
Heft 17 '1924, fand er eine Notiz iiber einen bemerkens­
werten BahnbetriebsunfalL Dariiber schreibt er uns: 
"Am 26. Juli dieses Jahres waren es bet·eits 50 Jahre, 
daß sich dieser Unfall ereignete. Er geschah auf einer 
Emsbrücke, die als Drehbrücke ausgeführt war. In der 
Nacht vom 25. zum 26. Juli 1913 verließ ein Personen­
zug den östlich der Ems gelegenen Haltepunkt Hilken­
brog um 0,05 Uhr. Obwohl das Deckungssignal "Halt" 
anzeigte. befuht· dennoch dieser Zug die Brücke. Aus 
etwa 100 Meter Entfernung erst erkannte der Loko­
motivführer, daß der östliche Drehbrückenteil aus­
geschwenkt war. Zuvor hatte das Lokpersonal den 
quergedrehten Brückenteil für einen Nebelstreifen ge­
halten. Obwohl det· Lokomotivführer sofort die Luft­
bremse und der Heizer die Tenderbremse betätigten, 
so drückte der Zug doch nach, und die Lokomotive (2 B­
Pet·sonenzuglokomotive "Venus") glitt in die Brücken­
öffnung. Die beiden Laufachsen und die vordere Tre ib­
achse hingen über den Brückenpfeiler, so daß die Lok 
vorn überkippte. Dabei hob sie den Tender mit aus, der 
sich dabei abet· aui den Bahnt·äumern abstützte. Durch 
den festgebremsten Zug verblieb die Lok dann in 
dieset· seltsamen Stellung." 

Eine bittere Klage 

Herr Horst Gottschalk aus Halle a. d. S. beklagt sich in 
seinem Leserbrief bitter: 
, .... dabei möchte ich nichts gegen die allgemein beste 
Ausführung der PIKO-Wagen sagen, jedoch ist es not­
wendig, einiges zu den in den Handel gelangenden Er­
zeugn issen zu verlauten. Beim Kauf eines Lowa-00-
Wagens stellte ich fest, daß von zehn in der Verkaufs­
stelle vorhandenen Wagen dieset· Bauart acht Stück 
vollkommen verbogene Seitenwände hatten, was offen­
sichtlich auf unsachgemäße Behandlung nach dem Pro­
duktionsprozeß zurückgeht. Ähnlich liegt der Fall bei 
einem Teil der Windbergwagen, die infolge spar­
samstet· Vet·packung (Faltschachtel) nur noch als 
,.Schadwagen" im Handel erhältlich sind. Gasbehälter, 
Bremsklötze, Lüfter und Puffet· sind abgebrochen. Hat 
man Glück. findet man diese Einzelteile wie in einem 
Bausalz noch in der Schachtel vor, hat man aber keins 
dann ... " ' 
So weit ttnser Leser Go!tschalk. Wir hatten während 
der Ausstellung anläßlich des X. I nternationalen 
Moclellbahn-Wettbewerbs in Görlitz persönlich Ge­
legenheit, uns von der Zweckmäßigkeit der neuen 
PIKO-Schachteln für Wagen zu überzeugen. Es bleibt 
nur zu hoffen, daß wir die hervorragenden Erzeugnisse 
auch so out verpackt im Laden angeboten bekommen. 

Und nochmals: Immer wieder dasselbe! 

Der Einzelhändler, Herr Schmitz aus Ostritz schreibt 
uns zu dem in Heft 5,'1963 veröffentlichten Leserbrief 
,.Immer wieder dasselbe" folgende Zeilen: 
" ... Auch ich teile vorbehaltlos die Ansicht der Leser. 
Nicht einverstanden bin ich abet· mit Ihrem Zusatz: 
Wir vea·langen endlid1 vom Hand e 1 •.. , da dieser 
nicht exakt ausgedrückt ist und so den gesamten 
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Handel beschuldigt. Aus den Leserbriefen kann man 
immer wieder entnehmen, daß es sich bei den an­
geführten Beispielen aber um Vertragswerkstätten 
handelt, die lieber die Reparatur ausführen an Stelle 
Einz~lteile zum Selbsteinbau an Kunden abzugeben. 
Es gabt abet· auch noch einen Einzelhandel aller drei 
Eigenlumsfo_rmen, der sich bemüht, den Wünschen der 
Kunden weatgehend gere~t zu werden. Wenn diese 
Bemühungen sehr oft scheitern, so liegt es wohl daran 
daß viele Herstellerbetriebe Ersatz- und Bauteile nu~ 
an ihre Vertragswerkstätten abgeben und der Groß­
handel diese Teile dem Einzelhandel nur in einem ver­
schwindenden Sortiment anbietet. 
Soll dieses Problem einigermaßen schnell gelöst wer­
den, so hat der Großhandel als gesetzlidl vorgesehener 
Lagerhalter die Vot·aussetzung dafür zu schaffen daß 
der Einzelhandel diese Artikel einkaufen kann.' Daß 
die Hersteller nicht Hunderte und aber Hunderte von 
Einzelhandelsgeschäften beliefern können, ist leicht 
~~rständlich. aber die geringe Zahl an Spezialverkauis­
lagern der CHG können sie beliefern. 
De1· Einzelhandel ist sowieso schon der Prell- und 
Sündenbock füt· viele Dinge, an denen er keine Schuld 
trägt. Das Hauptärgernis bilden die Neuheiten-Vor­
stellungen mit den nie eingehaltenen Lieferterminen. 
Die vielen hundet·t veralberten Modellbahnkunden er­
scheinen ja nicht beim Produzenten und auch nicht 
beim Großhandel. jedoch erscheinen sie in den Ge­
schäften des Einzelhandels und bringen dann gleich die 
Zeitschriften mit den Artikeln mit, aus denen man den 
Erscheinungstermin der Neuheit ersehen kann. Den 
Krach machen sie also am Ladentisch ... " 

Gründlich aufgeklärt 

Der junge Modelleisenbahner B. Leesch aus Stralsund 
konnte sich ~isher nie so recht die verschiedenartigen 
Kre1deanschnjten an den Güterwagen erklären. Gründ­
lich machte er sich daran, um dieses Geheimnis zu 
klären. Er befragte einen Betriebseisenbahner, der ihm 
genaue Auskunft gab: 

Tag l.n;··"' ,, , 
8 84 04 1 l3 - - Jtc o-r [~ano ,,, 1\tgtnJ 

9 6 - - _ Tag und .std /ur Ekl'hiJI#IIung 
dt> W4gon> /ur !nlladung 

10 7 .... -
- _Tag un<J Jtd tur Bt"I/J/tllunq 

1~~ NO')tns {I.Jf Btlcdung 

,.Bei sogenannten Ortsempfangswagen - das sind 
Wagen, die für e inen Bahnhof eingehen - sowie bei 
Wagen, die vorübergehend abgestellt werden oder 
laufunfähig sind, hat det· Zugabferliget· beim Eingang 
an det· Schreibfläche für· Anschriften besondere Kenn­
zeichen anzubringen. Daraus et·sieht das Rangier­
personal, was mit dem belreiTenden Wagen zu ge­
schehen hat. Im sogenannten Schriftenkreuz, das sich 
an jedem Güterwagen an jeder Seite befindet, ist oben 
der Tag, die Zugnummet· und die volle Stunde des Ein­
gangs des Wagen anzuschreiben, darunter folgen der 
Tag und die Stunde der Bereitstellung zur Entladung 
und unten schließl ich Tag und Stunde der Bereitstel­
lung zut• Wiederbeladung auf dem Bahnhof. Diese 
Kreideanschriften müssen nach Verlassen des Bahnhofs 
wiedet· entfernt werden." 
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Mitteilungen des DMV 

Neupctersha in NL 
Eine Arbeitsgemeinschart unter der Leitung von Herrn 
Erich Falkenstein, Am Lokschuppen, hat sich unserem 
Verband angeschlossen. 

Arns tad t 
Durch die gute, unbürokratische Unterstutzung des 
Rates der Stadt wurden uns in der Zimmerstraße 6 
Arbeitsräume zur Verfügung gestellt. Diese Räume 
wurden inzwischen durch Sachspenden und Eigenlei­
stungen der AG-Mitglieder in der Frei~it vollständig 
renoviert und eingerichtet. Unseren Modellbahnfreun­
den ist nun die Möglichkeit gegeben, sich nach eigenem 
Ermessen zu gemeinsamet· Arbeit zusammenzufinden. 
Die Arbeitsräume stehen ihnen montags, mittwochs 
und freitags von 19.30 bis 22.00 Uhr zur Verfügung. 
Auch Nich tmitgliedern geben wir zu den genannten 
Zeiten gerne Rat und Auskunft in Modellbahnfragen. 

Frankfurt (Oder) 
Neben Besichtigungen durch Schulklassen der Paten­
schule und der Teilnehmer des Lokdispatcherlehrgangs 
wurde die Gemeinschaftsanlage der AC einer japani­
schen Gewerkschaftsdelegation vot·geführt, die sich 
ebenfalls lobend übet· die gut gelungene Modellbahn­
antage aussprach. 

Löbau (Sa) 
Herr Hans Bilz, Löbau (Sa), Ostsiedlung 31, gründet 
eine AC und bittet alle Freunde aus der Umgebung, 
sich bei ihm zu melden. 

Br.tndenburg 1 Havel 
Die AC Brandenburg arbeitet jeden 1. und 3. Don­
net·stag um 20 U}lr in der Obet·schule Kursh·aßc an 
dem Aufbau einer Versuchs- und Experimentieranlage 
zur Darstellung von. Schaltungen. 

Prischwitz Kr. Bautzen 
Herr Cerhard Kieschnick. Frischwitz Nr. 1 b, bittet alle 
1 nteressenten aus der Umgebung. sid1 zwecks Grün­
dung einer Arbeitsgemeinschaft zu melden. 

Leipzig -G ohlis 

Da bekanntlich in den Sommermonaten die Modell­
bahnbau- und Betriebstätigkeit nicht auf vollen Touren 
läuft. nutzen wir diese Zt.!it, um uns mit dem großen 
Vorbild vet·traut zu machen. neue l':l'i<enntnisse zu ge­
winnen und diese auf unseren Anlagen zur Wieder­
gabe zu bringen. So füht·ten wir Besichtigungen des 
Bw Leizpig-West und des Verschiebebahnhofs Leipzig­
Schönefeld durch. Weitere Exkursionen sind in Vorbe­
reitung. 
Freunde. die sich an unserer Arbeit beteiligen wollen, 
melden sich bitte bei Herrn Horst Schrödter, N 22, 
Hocppnerstt·. 9 oder bei Herrn Dieter Schubert, N 22, 
Kleiststr. 5 

Gera 
Herr Rudi Beerbaum, Cera, Postfach 229, möchte eine 
AG gründen und bittet alle Modelleisenbahner aus 
Cera und Umgebung, sich umgehend zu melden. 

Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften sind zu rich­
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell­
eisenbahn-Verbandes, Berlin W 8, Krausenstraße 17f20. 
Die bis zum 10. jeden Monats eingehenden Zuschriften 
werden im Heft des nachfolgenden Monats veröffent­
licht. Abgedruckt werden Ankündigungen über alle 
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit­
teilungen, die die Organisation betreffen. 

Ruclolstadt 
Die AC besichtigte das Bw Saalfeld und das Schmal­
spur-Bw Wilsdruff. Die Kollegen der Reichsbahn er­
läuterten die Anlagen und gaben den Mitgliedern der 
AG wertvolle Anregungen. 

Oberrl!mmersdorf Kr. Dippoldiswalde 
Herr Helmut Schäfer. Oberreunnersdorf II, bittet alle 
Interessenten aus der Umgebung, sich zwec.ks Grün­
dun~ einer AG zu melden. 

Leipzig 
Die AC 6/ 11, Leitung Herr Droste. schloß mit der 
Polytechnischen Oberschule Mölkau einen Freund­
schaftsvertrag ab. Danach stellt die Schule für die AC 
die Arbeitsräume zur Verfügung, und die AG scharrt 
für die polytechnische Ausbildung an der Schule eine 
Lehranlage. 

Wauzlcbcn 
Hen K. E'. Schmidt. Roßstr. 29. gründet eine AC und 
bittet alle Interessenten um sofortige Meldung. 

Mcrseburg 
Die AG Merseburg- übernahm für das Modellbahn­
fachgeschält den Aufbau einet· 2X 1 m großen Schau­
fensteranlage. 

Wer hat - wer braucht? 
8/1 Gesucht werden die gebundenen Jahrgänge der 
Zei tschri ft "Der Modelleisenbahner•· 1960 und 1961 
oder einzelne Hefte 9, l l und 12 des Jahrgangs 1961 
und 1-4. II und 12 des Jahrgangs 1962. 

1\lit leiltmgen des Generalsekretariats 

Zur Unterstützung des X. Internationalen Modellbahn­
wettbewerbs gingen von folgenden Stellen Spenden 
ein: 
GHG Möbel, - Kulturwaren. - Sporlartikel, Leipzig, 
Fa. Werner Ehlcke KG, Dresden, 
Fa. Ing. Johannes Gützold KG. Zw1ckau, 
Zentralrat der Freien Deutschen J ugend, Berlin, 
Fa. Herr KC, Berlin-Treptow, 
Fa. Gerhn•·d Schicht, D•·esden. 
Fa. Herbert Franzke KC, Köthen Anhalt, 
Fa Gerhard Schaller, Perba über Lommatsch. 

Wir danken allen Spendern recht herzlich für ihre 
Unterstützung. 

Auf Grund einiger Anfragen beschloß das Präsidium des 
DMV. daß Mitglieder des Verbandes, die ihren Grund­
weht·dienst ableisten. für die Dauer des Weh•·dienstes 
weiterhin Mitglied des DMV bleiben, abe1· von der 
Zahlung der Beiträge entbunden sind. Diese Mitglieder 
!;ind von den AG im statistischen Bericht gesondert 
aufzuführen. 

Reinert, Generalsekretär 

Werde Mitglied des Deutsd:J.en Modelleisenbahn-Verbandes! 
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WERKSTATT 

Piko-Lok R 50 

Die Lok R 50 hat am Zusatzgetriebe als sogenannte Vor­
laufräder zwei kleine Polystyrol-Räder, die freischwebend 
und nicht die Gleise berührend angebracht sind. Diese 
Ausführung beeinträchtigt die Modeltreue der ganzen Lok 
und kann durch eine einfache, rasche und nur wenig Ko­
sten verursachende Lösung von allen Besitzern einer 
Piko-Lok R 50 geändert werden. 

Man besorge sich im Fachgeschäft oder in einer am Ort 
bestehenden Piko-Vertragswerkstatt 2 Räder ME 412 Tz 21. 
Dies sind die Räder vom Vorläufer der Lok R 23 ME 2702 
Tz 6 vollständig. Es genügen aber nur die 2 Räder mit der 
Nr. ME 412 Tz 21. Zur Montage braucht die Lok nicht zer­
legt zu werden, denn es genügt, die beiden Polystyrol­
Rädchen mit einer Flachzange von der Achse abzuziehen. 
Die Achse wird für die neuen Räder wieder verwendet; 
man läßt sie im Lager und steckt die beiden neuen Räder 
leicht auf. Ein Rad wird auf eine Unterlage gelegt und 
dann das obere Rad mit leichtem Schlag oder durch Drük­
ken auf Spurweite befestigt. Der Spielraum der Radsätze 
soll bleiben, da dadurch eine gute Kurvengängigkeil gege­
ben ist. Die Lok mit dem geänderten Radsatz kann einen 
Normalkreis 880 mm 0 . ja sogar den Parallelkreis mit 
760 mm 0 fehlerfrei durchfahren. Nur muß, wie beschrie­
ben, der Spielraum der Achse bleiben und dar! nicht mit 
Unterlegscheiben geändert werden. Ein längerer Probelaut 
ergab auch bei Weichen keine Beanstandungen. 

Rudo!f Lehmann, Steinach (Thür.) 

!Den Modelleisenbahnern soll geholfen werden! 

Der 1\fodellbahnfreund Helmut Gierasch ist in der Lage, 
diverse Dreharbeiten (Einzelanfertlgung) t!ir den 1\fodell­
bau auszuführen. 
Die Arbeiten können für die Spurwelten TT, HO. 0 und 1 
s owie tellweise aucb im Maßstab 1:10 und 1:20 ausgeführt 
werden. Bei den nirht bandeisüblichen Spurweiten (1:10, 
1:20) können nur Teile berücksichtigt werden. die im Ka­
pazil1i tsbereicb einer kleinen Tischdrehmaschine von etwa 
200 mm SpitzenHinge und etwa 75180 mm Spitzenhöhe lie­
gen. Bei allen Arbeiten muß eine Zeichnung oder Skizze 
mit a llen Bearbeitungsmaßen vorliegen. Außerdem muß 
a uf der Zeichnung vermerkt sein, wieviel Stuck an­
gefertigt und welcher Werkstoff verwendet werden soll. 
Zum Beispiel können Armaturenteile, Puffer, Schorn­
s teine, Dampfdome usw. in jeder gewünschten Form und 
Größe angefertigt werden. 
l\l3 terial rür Drehteile aus ;\lessing bis et.wa 20 mm Durch­
messer kann von dem l\lodcllbabnfreund Gierasch gestellt 
werden. 
Sämtliche Arbeiten werden mit einem Unkostenbeit rag 
von 4,- DM je Stunde berechnet. Die Bezahlung kann per 
Postanweisung erfolgen. 
Die Zustellung der fertigen Teile übernimmt Modellbahn­
freund Glerasch. 
Er macht aber darauf aufmerksam, daß er keine l\lontagen 
und Reparaturen an Triebfahrzeugen ausführt. 
Fragen dazu können gerichtet werden an: 

Helmut Gierasch, Berlin-Ad!ershof, Arndtstraße 51 

Wir suchen folgende Märklin·EisenbohnstOclce der Spur I: 
D·Zuglokomotive 
Tenderlok 
Vollbahnlok 
D·Zuglok 
Schienenzeppelin 
D·Zugwogen 
Spur 0 Jubilä umszug 

Angebote erbeten unte r 629 an DEWAG, 
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72cm 
SOcm 
46 cm 
62cm 
~cm 

S7, SJ, 42, 40 cm 

Kori· Morx-Stodt 

Kleine Bastelei am Sonntagvormittag 

Man nehme 1 SSI-Wagen, Fabrikat Ehlcke, nach Be­
lieben mit oder ohne Bremserhaus; 1 Haufe-Hub­
schrauber, Typ Mi 4; 1 Laubsäge, fein; 1 kleine Feile; 
1 Gummifaden, 150 mm lang; einige Tropfen Agoi­
Kieber sowie 15-20 Minuten der sonntäglichen Freizeit. 
Die Zutaten werden in die "Komet"-Küchenmaschine 
geschüttet, kurz gemixt, und man erhält einen SSI­
Wagen mit einem demontierten Hubschrauber als 
Ladegut. So schnell und einfach geht es jedoch n icht, 
aber man erhält ein w illkommenes Motiv, das die auf­
gewandte Mühe und Zeit lohnt, zumal uns die Industrie 
mit Spezialwagen nicht verwöhnt. Beginnen wir mit 
der Arbeit. 

1. Arbeitsgang: Vom Hubschrauber werden durch Ab­
sägen am Rotorkopf die Rotorblätter demontiert, die 
Schnittflächen werden mit der Feile geschlichtet. 
2. Arbeitsgang: Demontage des Bug- und Rumpffahr ­
werkes durch Abschneiden mit der Laubsäge. Die 
Schnittflächen müssen mit der Feile nachgear beitet 
werden. 

3. Arbeitsgang : Er umfaßt das Aufkleben (oder Ver­
laden) des Rumpfes und der demontierten T ei le auf 
den SSI-Wagen. Hier macht es sich notwendig, ein 
kleines Hilfsmittel zu benutzen. Der Gummifaden von 
150 mm Länge wird durch die Osen von zwei gegen­
überliegenden Rungenpaaren kreuzweise gezogen. Das 
geschieht am besten an der Stirnseite, an der sich das 
Bremserhaus befindet. Nun wird der Rumpf an der 
Untersei te mit Agol bestrichen und auf die Ladefläche 
aufgesetzt. Die Gummifäden drücken den Rumpf wäh­
rend des Trockenprozesses fest auf und können danach 
als Haltetaue dienen. Die Rotorblätter werden neben­
einander auf der Ladefläche mit einem Tropfen Agol 
festgeklebt, ebenso die Fahr werkteile. Die Luftschraube 
kann am Rumpf bleiben. Er ich Ritza.u, Nordhausen 

5H BUCHBESPRECHUNG 

Karl-Ernst lilaedel 
.Die deutseben Dampflokomotiven gestern und beute" 

Zweite, verbesserte und erweiterte Aufllu;e mit 19~ Lokomoti,·­
blldern und 21 T:lfeln, 328 Seiten au! KunstdruCkpapier. Er­
schienen Im VEB Verlag Technik, Berlln. Preis 19 DM. 
Die EntwiCklung der Dampflokomotive als einer der populär­
sten Marksteine technischen Werdeganges Ist abgeschlossen. 
Nicht geringer geworden ist dagegen der Kreis Ihrer be­
geisterten Anhänger, fUr die dieses Buch geschrieben Ist. das 
in seiner 1. Auflage bereits ein freudiges Echo fand. In der 
2. Auttage sind zahlreiche Anregungen der gt•oßen Leserschar 
verarbeitet worden. wobei es sich der Verfasser und seine 
Mitarbeiter nicht nehmen ließen, weiteres wertvolles Material 
beizusteuern. wozu vor allem der völlig neu bearbeitete 

~ LokomotlvtabellenteU zählt. AuCh auf eine nodl klarere SchU­
deruns der jewelUgen gesellschaftliChen Verhflltnlsse wurde 
Wert gelegt. weil die Entwicklung der deutschen Dampf­
lokomotive ein getreues Spiegelbild der wechselvollen deut­
sehen GesChichte Ist. Der weltgespannte Bogen des BuChes 
reicht von den ersten aus England elngetuhrten Lokomotiven 
bis zur Gegenwart. Die kurzweilige Schllderung vennlttelt 
dem Leser eine FU!le technischer Einzelheiten, die als Ergeb­
nis zu•· hcu\lgen Gestalt der Damptlokomotlve tUhrten. 
Grundlegende Irrtllmer, weittragende Neuerungen, Zeiten des 
Probterens und Epochen stUrmiseher Entwicklung - all diese 
Phasen werden wieder lebendig und zeugen vom rastlosen 
Tatendrang bedeutender Männer, um die Elsenbahn zu einem 
entscheidenden Instrument der Wlrtscha!t zu !ormen. 

Suche Piko-Schienen 

mit schwarzen Holuchwellen 
zur Erweiterung dar Anlage 
zu kaufen. 

Oemmrlch, Rodebeul 1, 
Kori·Morx-Stroße 14 

• . . . und zur londschofts­
gestoltung: 

DECORIT-STREUMEHL 
zu beziehen durch den 
lochliehen Groß· u. Ein­
zelhandel 

A. und R. KR EI B I C H 
DRESDEN N.6, Frlede nutr. 20 
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Besondere Vorzüge von PIKO 
Demonstration der höchsten Modelltreue 

MoBstob 1 : 87, Baugröße HO 

Leichter Austausch oller Verschlußteile 

leistungsfähige Antriebsmolare 

Güterwogen ME 162-01 

offen, DR mit Bremserhaus 
schwarzer Rahmen, oxydroter Wogen­
kosten 
schwarz abgesetztes Beschriftungsfeld 
LüP = 112 mm 

VEB PI~O SONNEBERG 

T 
E 
c 
c 
0 

e Größtes Spezialgeschäft Dresdens 

e Modellbohnen oller Spurweiten 

e Großes Zubehör-Sortiment 

e Verlongen Sie bitte kostenlose 

Versandliste 

Dresden A 1, Kreuzstraße 4 

Modellbahnfreunde 
Für Liebhaber der Nenngröße HO (1 : 87) bringen wir: 

Postpoketwogen 

Sackkarre mit Figur u. Seladung 

2-Rodkorre kurz und lang mit Figuren und 

Seladung 

Postkarre 

Tafelhandwogen in 2 Ausführungen 

2-Rodboukorre m. Rüstleiter u. Figuren 

2 Figuren, Leiter trogend 

Peitschenlampe, unbeleuchtet in Polystyrol 

T rögerbrücke mit Oberleitungsmost (Blech) 

Bitte wenden Sie sich an Ihr Fachgeschäft! 

PGH Eisenbahn-Modellbau 
PI a u e n , Krousenstr. 24 / Ruf 5649 

MODELLFIGUREN 
in den Größen HO und TT 

Geländestücken mit Figuren 

Diverse "Lampen für Spur HO und TI mit Sicl1er­
hei tssockel 

Kun:gekuppelte Autotransportwagen, Spur HO 

• 
KURT DAHMER KG, Spielwarenfabrik 

!:i' Bernburg/S., Lange Straße 41 - Telefan 27 62 
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Böld 1 Als 50. Lok baute der 72jährige 
ehemalige Lokomotivführer Ernst Bierhals 
aus Greifswald ein HO-Modell der prou· 
Bischen S 1. Der Pika-R 23-Motor ist im 
Tender untergebracht 

Foto: E. Bierhols, Greifswald 

Bilder 2 und 3 Oieset E 11 in der Nenn· 
grOße HO baute Herr Guntor lehncrt aus 
Dresden und bctlagte mit ihr einen 
2. Platt beim X. lnlernotionolon Modell· 
bohnwcttbc~erb. Oie KroftUbertragung 
erfolgt durch Gummiringe. Veer Brems· 
lclöue je Rodsatz garantieren eine gute 
Stromabnahme 

Foto: G. Lehnen. Dresden 

Bild 4 Aus einem Rohmon mil Getriebe 
der Baureihe 42 von Güttold und einem 
Gehäuse der Baureihe 50 von Piko ent­
stand dieses HO-Modell der Baureihe 85. 
Erbauer ist Herr Helmut Pelz aus Magde· 
burg 

roto: H. Pelz. Magdeburg 

3 

Selbst 
gebaut ... 

Bild S Von Herrn Z. Motejka aus Prag 
wurde dieser Triebwogen der CSD (Bau· 
reihe M 262.0) in der Nenngröße HO ge· 
baut . Don Baupion hierzu veröffentlich­
ten wir im Heft 1 63 

Foto: F. Koderöbek, Prog 




